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Editorial 
Un Ejército del Atre 
para el siglo XXI 


trulla marítima P-3 “Orión” del Ejército del 

Aire partió de la Base Aérea de Morón de la 
Frontera para unirse al dispositivo de la Unión Euro- 
pea en aguas del Océano Indico con el objetivo de lu- 
char contra la piratería. Hoy este contingente de 68 
hombres y mujeres desplegado en Yibuti forma parte 
de la contribución española a la Operación Atalanta de 
la Unión Europea. 

Junto a los otros tres destacamentos permanentes que 
actualmente tenemos en Yamena (Chad), Manás (Kir- 
guistán) y Herat (Afganistán) suman casi 400 las perso- 
nas del Ejército del Aire que, con su sacrificio y esfuer- 
zo diario lejos de sus hogares y de nuestras fronteras, 
mantienen activas estas operaciones dando fe de una ex- 
celente profesionalidad y capacidad de trabajo. 

También el año pasado, el Ejército del Aire participó 
una vez más en el ejercicio Red Flag en los Estados 
Unidos. Más de 200 personas de diferentes unidades tra- 
bajaron durante 24 días para realizar más de 1.000 horas 
de vuelo, operando desde 10 bases distintas y cumplien- 
do con indudable éxito los objetivos previstos. Un es- 
fuerzo más que notable que da idea de la capacidad ope- 
rativa y de despliegue de nuestras unidades y también 
de la preparación y profesionalidad de nuestro personal. 

Todo ello es una muestra patente del espíritu expedi- 
cionario que tradicionalmente ha adornado a nuestro 
Ejército y la prueba de que la capacidad expedicionaria 
plena que ambicionamos está sobradamente justificada. 
Estas misiones son también la evidencia de que el futuro 
nos planteará nuevos retos para los que debemos estar 
preparados. Pero, sobre todo, estos despliegues y el per- 
sonal que los hace posibles son sólo un ejemplo de las 
amplias capacidades de que el Ejército del Aire dispone 
y está en condiciones de ofrecer para contribuir a la ac- 
ción exterior del Estado. 

Los últimos años del siglo XX han sido testigos de un 
cambio radical en el tipo de escenarios en los que nues- 
tros ejércitos desarrollan su actividad. La doctrina clási- 
ca de empleo del Arma Aérea se ha centrado predomi- 
nantemente en las guerras tradicionales: conflictos de 
alta intensidad entre naciones. Hoy nos enfrentamos a 
actores no estatales, operaciones distintas de la guerra, 
conflictos de baja intensidad, operaciones contraterroris- 
tas o anti-insurgencia, guerrilla... misiones de paz. Ade- 
más, parece previsible que seguirá siendo así durante un 
largo periodo de tiempo. 


' | L pasado mes de septiembre un avión de pa- 


cos con implicaciones económicas, sociológi- 
cas y geopolíticas. Conflictos de configuración 
multidimensional en los que muchos actores, además de 
las Fuerzas Armadas, tendrán algo que decir. Serán si- 


| as guerras del futuro serán conflictos asimétri- 


tuaciones que habrá que abordar desde una perspecti- 
va amplia, buscando sinergias entre todos los elemen- 
tos implicados, tratando de producir efectos estratégl- 
cos con el empleo de todas las herramientas disponi- 
bles. La habilidad para conducir operaciones 
expedicionarias, la capacidad de trabajar en red, la in- 
teligencia, el dominio de la información, el mando y 
control, la protección de la fuerza y el control del aire 
y el espacio serán los elementos que determinarán el 
éxito o el fracaso. 

Nos encontramos pues en un punto en el que es nece- 
sario considerar y analizar cómo pueden utilizarse las 
capacidades propias del Poder Aéreo de la forma más 
efectiva y eficiente posible para dar respuesta a los retos 
planteados por esta realidad. En un ambiente conjunto y 
fundamentalmente expedicionario los rasgos más carac- 
terísticos del Poder Aéreo, como son la capacidad de pe- 
netración, la flexibilidad, la precisión y concentración y 
la supervivencia, pueden sin duda aportar un valor aña- 
dido de incalculable importancia. 


recientes o todavía en curso, y teniendo en 

cuenta lo que la acción conjunta significa en 
todos los niveles, desde el planeamiento hasta la ejecu- 
ción de las operaciones, parece deducirse que los me- 
dios aéreos han sido en cierta medida empleados por 
debajo de su capacidad real. El correcto conocimiento 
del verdadero potencial que la Fuerza Aérea pone a 
disposición del mando, así como de sus posibilidades 
de empleo en cada uno de los escenarios, es fundamen- 
tal para llevar a buen término las misiones en que esta- 
mos implicados. 

El futuro del Ejército del Aire pasa por consolidar la 
adquisición de las capacidades que nos permitan pro- 
yectar nuestros medios y operar con seguridad y eficacia 
allí donde sea necesario para cumplir las misiones asig- 
nadas. Tenemos que esforzarnos por mantener esa ven- 
taja que sólo el estar en la vanguardia tecnológica puede 
ofrecer. El factor humano sigue y seguirá siendo funda- 
mental y hemos de ser capaces de continuar mejorando 
nuestras estructuras, organización, capacidad de gestión 
y mentalidad, adecuándolas a las exigencias actuales y 
futuras. Pero también, y fundamentalmente, tenemos 
que estar dispuestos a asumir nuestro papel, conocer 
nuestras posibilidades, aceptar riesgos y responsabilida- 
des y actuar con capacidad de liderazgo. 

Ese liderazgo, basado sobre todo en la preparación, la 
competencia, el amor a la profesión y la ilusión, y res- 
paldado por una organización moderna y equilibrada, 
será la herramienta más útil para afianzar un Ejército del 
Aire preparado para el siglo XXI. Un Ejército del Aire 
del que todos nos podamos seguir sintiendo orgullosos. 


' in embargo, del análisis de los conflictos más 
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PAÑGTACION MILITAR 





El “Typhoon” en la 
India 





res aviones EF-2000 *“Typ- 

hoor” fueron trasladados 
desde la base de Laage-Ros- 
tock en el noreste de Alema- 
nia a la Base de Yelahanka 
en Bangalore (La India) para 
participar en el Festival Aéreo 
bianual que se celebra en es- 
te país y mostrar la capacidad 
del avión que compite en un 
contrato para dotar a la Fuer- 
za Aérea India de 126 aviones 
de caza por un valor de 
10.000 Mé. Los tres aviones 
hicieron el vuelo de 5.000 MN 
apoyados por un avión cister- 
na A310 MRTT (Multi Role 
Transport Tanker) recién en- 
tregado a la Luftwaffe comple- 
tando de esta manera el pri- 
mer despliegue de estas ca- 
racterísticas de la Fuerza 
Aérea Alemana con medios 
propios. A la presentación del 
avión en la India acudieron al- 
tos cargos de la Fuerza Aérea 
y el Ministerio de Defensa de 
los países socios del progra- 
ma, en apoyo de la candidatu- 
ra de este avión, que compite 
con el “Rafale” francés, el 
“MiG-35” ruso, el “Gripen” 
sueco y los estadounidenses 
“F-16 Falcon y F-18E/F Super 
Hornet”. El motor del EF- 
2000, el EJ-200 fue también 
presentado en La India como 
una alternativa potencial para 
su uso en el Avión de Comba- 
te Ligero desarrollado por este 
país LCA (Light Combat Air- 


228 





craft). Un estudio exhaustivo 
de viabilidad realizado por la 
Agencia de Desarrollo Aero- 
náutico de La India (ADA) en 
el año 2008 confirmó la ido- 
neidad del motor EJ-200 para 
el Avión de Combate Ligero 
de La India, y EUROJET uno 
de los candidatos para equi- 
par este avión. 


Australia podría 
entrar en el 
programa P-8A 
con la USN 





anberra negocia con la US 

Navy la posibilidad de for- 
mar parte del programa P-8A 
“Poseidon”, un desarrollo del 
Boeing 737 sustituto del P-3 
“Orión” para la misión de lu- 
cha antisubmarina y patrulla 
marítima. De firmarse el 
acuerdo, Australia participaría 
en el desarrollo de este siste- 
ma de armas que debería en- 
trar en servicio en el 2015, 
dos años más tarde de que un 
P-3C configurado con el mis- 
mo sistema a bordo demues- 
tre la funcionalidad del siste- 
ma. Canadá y Australia fueron 
invitados a unirse al desarrollo 
de este programa en el 2005 
con una inversión de 300 MÉS, 
en un programa cooperativo 
que nunca llegó a consolidar- 
se. Actualmente solo La India 
mantiene un compromiso de 
2.100 M$ por la compra de 
seis P-8l aunque no se ha im- 
plicado en el programa de de- 








sarrollo. Paralelamente Aus- 
tralia se interesa por el pro- 
grama BAMS (Broad Area 
Maritime Surveillance) que la 
USN firmó recientemente con 
Northrop Grumman, para de- 
sarrollar un vehículo no tripu- 
lado: Global Hawk RQ-4N, 
con la misión de reconoci- 
miento marítimo de modo que 
la flota actual de 220 P-3C 
“Orion” de la USN será reem- 
plazada a medio plazo por la 
combinación de 108 aviones 
P-8A y 68 UAVs RQ-4N. El 
proyecto 7000 de Australia 
plantea el reemplazo de 20 P- 
3C por al menos seis RQ-4N 
y 12 P-8As. 


La USAF consigue 
incrementar su 
capacidad de 
transporte 





a Fuerza Aérea Estadouni- 

dense consigue finalmente 
un contrato para extender la 
producción del Boeing C-17 y 
modernizar parte de la flota de 
aviones C-5 “Galaxy”. Boeing 
entregará 15 aviones C-17 al 
precio de 200 M$ por avión in- 
crementando la flota de estos 
aviones hasta 205 unidades. 
El contrato mantendrá la línea 
de producción abierta hasta el 
2010, permitiendo a Boeing 
aprovechar un periodo que 
puede ser muy oportuno para 
aprovechar el mercado que 
puede liberar el retraso del A- 
400M. El C-17 ha sido vendi- 





do a Australia, Canadá, Gran 
Bretaña, Qatar y la OTAN, 


Brasil firma el 
mayor contrato de 
helicópteros de 
Sudamérica 





a reciente vista del presi- 

dente Nicolas Sarkozy a 
Brasil ha consolidado una se- 
rie de acuerdos en el área de 
defensa y espacio por valor de 
7.000 M$. En el espacio la 
agencia francesa CNES ayu- 
dará a Brasil al desarrollo de 
un sistema satelital de obser- 
vación de la tierra, comunica- 
ciones y predicción meteoroló- 
gica. En el área de defensa, 
Brasil ha firmado un contrato 
con Eurocopter por la compra 
de 50 helicópteros EC-725 
con un valor de 2.000 MS, 
convirtiéndose en el cliente 
preferencial de Eurocopter en 
Sudamérica además del pri- 
mero en adquirir este modelo 
fuera de Francia. Los helicóp- 
teros se fabricarán y montarán 
en la planta de Helibras en lta- 
juba, Brasil. El próximo progra- 
ma donde Francia pretende 
imponerse a sus competidores 
es el de modernización de la 
flota de cazas de la Fuerza 
Aérea Brasileña, donde el 
avión “Rafale” parte como fa- 
vorito y pretende conseguir su 
primera venta al exterior, aun- 
que en clara competencia con 
el Sueco “Gripen” y el F/A- 
18E/F “Super Hornet”. Como 
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parte del acuerdo en el área 
de defensa, Francia incluyó la 
venta de cuatro submarinos 
Scorpene del tipo convencio- 
nal, además de la tecnología 
necesaria para la construcción 
de un submarino nuclear. 


El Ejército del Aire 
adquiere dos 
helicópteros 
Puma de segunda 
mano 





| Ejército del Aire ha adqui- 

rido dos Helicópteros SA 
330 J "Puma" de segunda 
mano en configuración SAR a 
la empresa lnaer, para refor- 
zar los efectivos del 801 Es- 
cuadrón en Palma de Mallor- 
ca. La empresa lnaer, ubicada 
en Alicante, se dedica a la ex- 
plotación de aviones y heli- 
cópteros para el transporte de 








pasajeros, mercancías y ser- 
vicios de todo tipo. Cuenta en 
la actualidad con cuatro de 
estos aparatos fabricados por 
el consorcio europeo Euro- 
copter y destinados al uso civil 
aunque los dos adquiridos por 
el Ejército del Aire serán me- 
jorados a la versión J y mo- 
dernizados sus equipos a la 
configuración que actualmen- 
te opera el Escuadrón 801. 
Además de su misión princi- 
pal de salvamento y rescate 
de tripulaciones, el 801 Es- 
cuadrón mantiene la actividad 
de la Escuela de Prácticas 
Marítimas en el Aeródromo 
Militar de Pollensa, donde se 
entrenan todas las tripulacio- 
nes del Ejército del Aire en to- 
do lo que concierne a la su- 
pervivencia marítima, actual- 
mente cuenta con cinco 
SA330 "Puma" y cuatro Casa 
212 Aviocar. 
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y Portugal recibe 
sus primeros 
C-295 





a empresa EADS CASA 

ha entregado a las autori- 
dades portuguesas el primer 
avión C-295 de los doce en- 
cargados por el país vecino. 
En el acto de entrega estuvie- 
ron presentes los ministros de 
Defensa de ambos países, 
Carme Chacón y Nuno Seve- 
riano Teixeira, junto con el 
presidente de EADS CASA, 
Carlos Suárez. De las doce 
unidades adquiridas por Por- 
tugal en febrero de 2006, siete 
de ellas tendrán una configu- 
ración de transporte militar y 


cinco estarán equipadas para 
misiones de vigilancia maríti- 
ma (versión VIMAR) similar a 
los aviones VIGMA del Ejérci- 
to del Aire, con el sistema de 
misión FITS (Fully Integrated 
Tactical System) encargado 
de integrar la información de 
los distintos sensores de los 
que dispone la aeronave. Los 
doce C-295 sustituirán la flota 
de aviones Aviocar C-212 su- 
ministrados también por la an- 
tigua CASA y que han estado 
operando desde los años 70. 
Existe una relación muy estre- 
cha entre EADS-CASA y las 
Fuerzas Aéreas Portuguesas 
que se ha materializando re- 
cientemente con la colabora- 
ción de los F-16 lusos en las 
pruebas del sistema de rea- 
bastecimiento en vuelo 'boom' 
desarrollado por esta empre- 


sa sobre un Airbus 310 y que 
equipará los aviones A330 ad- 
quiridos por la RAF, Australia 
y ofertados a EEUU. Como 
contrapartida industrial a este 
contrato, empresas portugue- 
sas desarrollan parte del fuse- 
laje del avión C-295, contribu- 
yendo a mejorar el desarrollo 
industrial aeronáutico de ese 
país. EADS CASA ha firmado 
recientemente un contrato pa- 
ra el suministro de dos nue- 
vos aviones militares a Co- 
lombia tipo C-295, que se une 
al firmado recientemente con 
Chile por tres unidades en 
configuración de misión de vi- 
gilancia marítima, con opción 
de compra sobre cinco más. 
En el año 2002, la Armada de 





Colombia ya había adquirido 
dos aviones EADS CASA CN- 
235-200 para misiones de pa- 
trulla en su zona económica 
exclusiva (EEZ) y para la lu- 
cha contra el narcotráfico. 


El futuro del F-22 
“Raptor” ligado a 
su exportación 





a denominada “enmienda 

Obey”, que prohíbe desde 
el año 1998 la venta de este 
caza a ningún país extranjero, 
ha marcado la política de ex- 
portación del F-22 durante to- 
dos estos años. La situación 
ha cambiado y el problema de 
la exportación ha pasado de 
ser un debate académico a 
una realidad, teniendo en 
cuenta el interés demostrado 
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por algunos países como Aus- 
tralia, Japón e Israel en adqui- 
rir el avión. En el lado positivo, 
estas compras contribuirían a 
una mejora de la seguridad 
aportada por los aliados, au- 
mentaría la interoperabilidad, 
protegería los empleos en 
EEUU, mantendría abierta la 
línea de producción del F-22 
durante unos años más y con- 
tribuiría a disminuir el precio 
de los aviones de la USAF. 
Por otro lado el gobierno esta- 
dounidense se resiste a poner 
en riesgo una superioridad 
operativa y tecnológica de ca- 
rácter estratégico, ante la po- 
sibilidad de que ciertas tecno- 
logías asociadas al radar, 
guerra electrónica, furtividad, 
etc puedan caer en manos de 
países no amigos. Ese fue el 
caso de los F-14 “Tomcats” 
en Irán muy poco antes de la 
revolución islámica de 1979, o 
el de los F-16 comprados por 





una encrucijada política sobre 
quienes son los países ami- 
gos y menos amigos. Algunos 
analistas sostienen que el me- 
ro sostenimiento de los siste- 
mas de aviónica, es un control 
residual que el fabricante 
siempre mantiene sobre la 
operatividad del arma. Lo cier- 
to es que en el caso de Irán, 
el F-14, considerado el mejor 
interceptador del mundo, pasó 
a adornar los desfiles en Te- 
herán cuando EEUU embargó 
todo su apoyo logístico e 
igualmente puede decirse de 
los F-16 de Venezuela que 
han jugado una papel simbóli- 
co desde que EEUU cortó el 
grifo del entrenamiento y apo- 
yo a la flota. Es evidente que 
una forma de facilitar la expor- 
tación del F-22, es despojarlo 
de algunas funcionalidades 
que le harían vulnerable a los 
hermanos “Raptor” estadouni- 
denses, el problema es identi- 





Hugo Chavez en 1982. La 
venta de tecnología avanzada 
no ha sido siempre motivo pa- 
ra denegar la exportación de 
un arma, ese fue el caso de la 
venta de aviones F-16 a Emi- 
ratos, con un estándar mucho 
mas avanzado que los F-16 
operados incluso actualmente 
por la USAF. Por otra parte la 
venta de aviones F-22 a un 
solo país, abriría la puerta a 
posibles peticiones de aque- 
llos que pueden permitírselo 
como Arabia Saudita o Corea 
y que pondrían a EEUU en 
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ficar estas capacidades, el 
tiempo en hacer las modifica- 
ciones y volver a certificar 
nuevamente el sistema y so- 
bre todo el coste, porque este 
avión no se diseñó para ser 
exportable de ahí la dificultad 
de segregar ciertas capacida- 
des de sus sensores y siste- 
mas asociados. El problema 
se resolverá solo y a corto 
plazo pues el último avión pre- 
visto de los 187 en producción 
y a falta de nuevas ventas, se 
entregará a la USAF en Di- 
ciembre del 2011. 








Los tornados 
italianos listos en 
Afganistán 








Onil aviones Tornado de- 
jaron su base en Ghedi 
para operar en Mazar-e Sharif 
en Afganistán, desde donde 
efectuarán misiones de reco- 
nocimiento a las fuerzas italia- 
nas destacadas en Herat. Los 
Tornados están equipados 
con pods de reconocimiento 
Rafael Reccelite similares a 
los que montan nuestros C-15 
(EF/A-18) con sensores aptos 
para día y noche y con la ca- 
pacidad de almacenar la infor- 
mación a bordo para ser anali- 
zada después de la misión o 
transmitida en tiempo real a 
estaciones de tierra con la po- 
sibilidad de ser reconducidos 
a diferentes objetivos sobre la 
marcha. Los aviones perma- 
necerán en Mazar-e-Sharif 
junto al contingente de Torna- 
dos alemán con una misión si- 
milar, hasta que concluyan los 
trabajos de adecuación de la 
pista de Herat para desplazar- 
se a esta base. En total 100 
hombres constituyen este 
destacamento que suplemen- 
ta la misión de los tres Gene- 
ral Atomics RQ-1 “Predator” 
que opera también la Fuerza 
Aérea Italiana en misiones 
ISAR de Inteligencia, Recono- 
cimiento y Vigilancia. 


Nace el 409 
Escuadrón 





omo consecuencia del 

traslado del Grupo 42 des- 
de la Base Aérea de Getafe a 
Villanubla en Valladolid. La 
nueva unidad operará los 
aviones King Air C90 que 
eran utilizados en misión de 
transporte VIP, entrenamiento 
y enlace, por el Grupo 42 co- 
mo 422 Escuadrón, y perma- 
necerán ahora en Getafe bajo 
el control del Centro Cartográ- 
fico y Fotográfico (CECAF) 
que a su vez fue trasladado 
este verano desde su enclave 
tradicional en Cuatro Vientos 
como parte del plan para ce- 
rrar las operaciones en este 
aeródromo de vuelos conven- 
cionales. 


Francia consolida 
su presencia 
permanente en 
Emiratos Arabes 
Unidos 





on el destacamento de 

tres Mirage 2000-5 DEL 
Grupo de Caza 01.002 “Figo- 
nes” en Dijon a la Base Aérea 
de Al Dahfra en Emiratos 
Francia consolida su perma- 
nencia en este país con un 
destacamento permanente y 
vuelos rutinarios con los Mira- 
ge 2000-9 que opera la Fuer- 
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za Aérea de Emiratos en esta 
misma base. Además de las 
misiones de defensa aérea 
que llevan a cabo estos avio- 
nes en Francia, las tripulacio- 
nes francesas tendrán la opor- 
tunidad de volar misiones 
conjuntas de entrenamiento y 
combate con los pilotos de es- 
te país. El destacamento ha 
sido establecido de forma per- 
manente mediante un Memo- 
rando de Entendimiento firma- 
do al más alto nivel por el Pre- 
sidente Sarkozy en una visita 
a Emiratos e incluye no solo el 
establecimiento de una base 
aérea, sino un enclave de 
apoyo logístico naval y un gru- 
po de combate del ejército de 
tierra. 


El Sukhoi 35 
progresa con éxito 
su campaña de 
ensayos en vuelo 





ukhoi ha iniciado los vue- 

los con el segundo prototi- 
po de Su-35, el último deriva- 
do del “Flanker” en versión 
multimisión que podría estar 
disponible para la exportación 
en el 2011. La compañía lo 
describe como baluarte de la 
generación 4 ++ al incorporar 
tecnologías de quinta genera- 





ción como pueden ser el últi- 
mo grito de radar de barrido 
electrónico Irbis-E, que permi- 
te el seguimiento y control de 
hasta 30 blancos y la prioriza- 
ción y combate de ocho simul- 
táneamente, una nueva gene- 
ración de IRST (Infrared Se- 
arch and Track System), 
detector óptico de blancos por 
infrarrojos en lo que la indus- 
tria rusa ha sido pionera des- 
de su incorporación a los 
MIG-29 de los años 70 y nue- 
vos motores Saturn 1175 con 
mayor potencia y empuje vec- 
torial integrado en su sistema 
de control y mandos de vuelo 
que hace incuestionable la su- 
perioridad de la aerodinámica 
de esta plataforma. 


La pérdida de un 
“Backtfire” sobre 
Georgia plantea 
en Rusia el 
presente y futuro 
de este avión 





unque el Kremlin se plan- 

tee de nuevo la necesidad 
de exhibir su flota de aviones 
de bombardeo estratégico del 
tipo T-22 “Backfire”, Tu-160 
“Blackjack” y Tu-95 “Bear”, el 
derribo de un Tu-22M3R so- 
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bre Georgia el pasado agosto 
pone de manifiesto la necesi- 
dad de un programa de mejo- 
ras en esta flota que se man- 
tienen en el mismo estado 
desde hace 20 años. Tupolev 
había planteado hace tiempo 
la posibilidad de modernizar 
las 124 unidades remanentes 
de Tu-22 en diferentes versio- 
nes, unificándolas con un 
nuevo radar, sistema automá- 
tico de penetración y segui- 
miento del terreno, sistema de 
navegación GPS/INS, nueva 
guerra electrónica y sistema 
de protección y nuevas ar- 
mas. Pero la modernización 
de este avión nunca llegó a 
abordarse por motivos presu- 
puestarios y después del de- 
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rribo de un “Backfire” por una 
batería SAM tradicional, los 
esquemas del Kremlin se 
plantean seriamente la mo- 
dernización o la baja en servi- 
cio de un sistema de armas 
que mantuvo la disuasión en 
los años 80 pero que actual- 
mente debe elegir entre la re- 
novación o el retiro. 


y Noruega 

selecciona el F-35 
JSF, frente al 
Gripen NG 


| gobierno noruego ha de- 

cidido seleccionar el F-35 
Joint Strike Fighter como el 
avión que dotará sus escua- 
drones de caza y ataque a 
partir del 2016, con 48 unida- 
des y un coste de 2.500 MS, 
sustituirá la anciana flota de 
aviones F-16. Su rival el Saab 
“Gripen” NG (Nueva Genera- 
ción), un desarrollo evolutivo 
del Gripen con radar de barri- 
do electrónico y mayor poten- 
cla ha sido rechazado en tér- 
minos de coste y capacida- 
des, en particular en las áreas 
de sensores, furtividad y gue- 
rra electrónica. Esta decisión 
favorece enormemente las ex- 
pectativas de Lockheed Mar- 
tin en otras campañas simila- 
res que actualmente lidia en 
Europa y donde el “Gripen 
NG” se muestra como alterna- 
tiva, principalmente en Dina- 
marca y Holanda. 
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<+Los datos provisionales de 
siniestralidad en el transporte 
aéreo durante 2008 que van 
siendo dados a conocer mues- 
tran que fue un año francamen- 
te bueno en ese apartado. De 
acuerdo con Ascend, empresa 
consultora del sector aeronáuti- 
co, los accidentes aéreos pro- 
dujeron en 2008 un total de 539 
víctimas mortales, 191 menos 
que las reseñadas por esa con- 
sultora en 2007, cifra que sólo 
fue mejorada en 2004 donde 
Ascend reporta 434 decesos en 
accidentes aéreos. Siempre se- 
gún esta consultora, en 2008 se 
produjeron 28 accidentes morta- 
les, cuatro más que en 2007, 
Por su parte Aviation Safety 
Network da cifras algo superio- 
res, a saber, 577 víctimas mor- 
tales más otras 37 que se en- 
contraban en tierra en 32 accl- 
dentes. El peor accidente de 
2008 fue el acaecido al MD-82 
de Spanair en Barajas el 20 de 
agosto, al que siguieron el del 
737-500 de Aeroflot Nord de 
septiembre (82 víctimas) y el del 
137-200 de Itek Air de agosto 
(65 víctimas). 


<+Pratt € Whitney y Airbus 
concluyeron el programa con- 
junto de ensayos a bordo de un 
A340-600 del motor PW1000G 
con resultados que, según el fa- 
bricante del motor, fueron muy 
positivos. Durante el programa 
se realizaron 27 vuelos en los 
que se acumularon algo más de 
75 horas de funcionamiento, 
parte de ellas en condiciones 
análogas a las que se utilizan 
en los ensayos de certificación 
de los motores. 


+ lATA (International Air 
Transport Association) dio a co- 
nocera principios de febrero 
sus estadísticas correspondien- 
tes a 2008, que no han hecho 
sino confirmar los augurios pesi- 
mistas que ya había avanzado 
en varias ocasiones a lo largo 
de ese año. De acuerdo con 
ellas el tráfico de pasajeros cre- 
ció solo un 1,6% durante 2008, 
un aumento muy inferior al que 
se registró en 2007, que fue de 
nada menos que un 7,4%. La 
oferta de plazas aumentó en 
cantidad superior al tráfico, un 
3,5% y la ocupación media con- 
seguida por las compañías 
miembros de lATA fue de un 
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previsiones de 
Boeing 





os datos económicos 

desglosados por Boeing 
a finales del pasado mes de 
enero, han confirmado que la 
huelga padecida por la com- 
pañía en 2008 ha tenido 
efectos muy importantes en 
su balance de resultados del 
ejercicio. Los beneficios ca- 
yeron un 34% con respecto a 
los obtenidos en el ejercicio 
2007. Una de las repercusio- 
nes de todo ello es que la 
nómina de Boeing se va a re- 
ducir en los próximos meses 
en un total de 10.000 emple- 
ados. Boeing había indicado 
a la hora de la presentación 
de las cifras del último tri- 
mestre de 2008 que elimina- 
ría 4.500 puestos de trabajo 
en 2009, cifra que se ha au- 
mentado en 5.500 más como 
consecuencia directa de los 
datos definitivos del ejercicio 
2008. 

No se puede decir que la 
dirección de Boeing ha sido 
parca a la hora de las expli- 
caciones. Según declaracio- 
nes del director ejecutivo de 
Boeing, Jim McNerney, los 
avances logrados por la 
compañía en diversas áreas 
han sido “contrarrestados 


por el impacto de la huelga 
y nuestros resultados en al- 
gunos programas clave”, re- 
conociendo posteriormente 
que esos problemas se cen- 
traron en los programas 787 
y 747-8. 

Las expectativas de cara 
al futuro inmediato son in- 
ciertas, algo que por otra 
parte es extensible al resto 
de las industrias aeronáuti- 
cas. Boeing espera que a la 
conclusión de 2009 habrá 
entregado entre 480 y 485 
aviones (véanse los resulta- 
dos de 2008 en el resumen 
de la Aviación civil publicado 
en RAA de enero-febrero de 
2009), pero por otra parte es- 
pera ver aumentar el número 
de retrasos en entregas O 
cancelaciones a lo largo de 
este año. 

Con respecto al ejercicio 
2010, Boeing mantiene un 
cierto optimismo acerca de la 
posibilidad de que durante él 
se inicie la recuperación del 
transporte aéreo, con sus be- 
neficiosos efectos para las 
industrias aeronáuticas, pero 
comoquiera que la presumi- 
ble contracción en ventas y 
los retrasos pactados en las 
entregas dejarían sentir sus 
efectos ya en ese ejercicio, 
Boeing afirma estar prepara- 
da para reducir la cadencia 
de producción de sus avio- 





nes en 2010 y estima que 
esa reducción podría ser del 
orden del 10%, en contraste 
con previsiones bastante 
más pesimistas, como es la 
de Steven Udvar-Hazy, pre- 
sidente de ILFC (Internatio- 
nal Lease Finance Corpora- 
tion), quien estima que se 
podría alcanzar un 35% en 
ambos fabricantes de gran- 
des aviones comerciales, Bo- 
eing y Airbus. 


Resultados de 
Airbus en 2008 





| pasado 16 de enero la 

empresa europea Airbus 
dio a conocer sus resultados 
correspondientes al ejercicio 
2008. Confirmados previa- 
mente los 483 aviones entre- 
gados en 2008, hecho ya re- 
señado en el antes citado re- 
sumen de la Aviación civil en 
ese año publicado en RAA, 
quedaba por conocer el nú- 
mero de ventas logrado, que 
finalmente llegó a la redonda 
cifra de 900 aviones. Sin em- 
bargo Airbus fue durante 
2008 especialmente afectada 
por las cancelaciones, que 
sumaron nada menos que 
123 unidades, por lo que la 
cifra neta de ventas en el 
ejercicio 2009 ha sido de 777 
aviones, bastante superior 





Boeing entregó a Singapore Airlines el 30 de enero pasado el 777 número 77 de esa compañía asiáti- 
ca, un 777-300ER. -Boeing- 
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El ATR72-500 fue calificado para operar en el London City Air- 
port (LCY/EGLC) el 10 de febrero. 


en todo caso al resultado 
anotado por Boeing. 

El apartado de las cance- 
laciones afectó muy espe- 
clalmente a los miembros de 
la familia SA (Single Aisle, 
fuselaje estrecho), donde se 
registraron 87, fundamental- 
mente de aviones A3109, pe- 
ro como es habitual fue esta 
familia la que acumuló el má- 
ximo de ventas en el ejerci- 
cio, con un total de 559 uni- 
dades que, una vez deduci- 
das las mencionadas 
cancelaciones, dejaron un 
balance neto de 472 unida- 
des vendidas. 

Airbus destacó los buenos 
resultados obtenidos por el 
nuevo avión A350 XWB, que 
registró en 2008 un total de 
163 nuevas ventas, lo que 
implica que hasta el 31 de di- 
ciembre se habían sumado 
478 encargos procedentes 
de 29 clientes. Como resu- 
men Airbus dio a conocer 
que a esa fecha su cartera 
de pedidos ascendía a 3.715 
aviones, estableciendo un 
nuevo récord en la historia 
de la compañía. 

Como en el caso de Bo- 
eing, Airbus habló de las ex- 
pectativas que la situación 
por la que pasa la economía 
mundial presenta en el apar- 








-ATR- 


tado de la industria aeronáu- 
tica. La empresa europea re- 
conoce que 2009 va a ser un 
año difícil, pero afirma que 
se encuentra en una situa- 
ción financiera sólida y tiene 
una cartera de pedidos fuer- 
te que le permite afrontar el 
futuro con optimismo. 


Resultados de la 
industria de los 
aviones 
regionales 





ombardier, Embraer y 

ATR, las tres principales 
empresas fabricantes de 
aviones regionales, ya han 
dado a conocer sus resulta- 
dos del ejercicio 2008, en los 
cuales se ponen de manifies- 
to los efectos de la crisis de 
manera dispar. 

Bombardier, cuyos ejerci- 
cios económicos como bien 
es sabido concluyen el 31 de 
enero de cada año, consl- 
guió en su ejercicio 2008 y 
en el apartado de los avio- 
nes regionales 114 ventas 
netas y entregó 110 aerona- 
ves a clientes. Dos puntos 
son especialmente significa- 
tivos en esos números, uno 
que las ventas cayeron un 
45,8% con relación a las ob- 


REVISTA DE AERONAUTICA Y ASTRONAUTICA /Marzo 2009 








—AACION CIVIL 





tenidas en el ejercicio 2007; 
otro que las 114 ventas ne- 
tas están repartidas en 47 
unidades de los reactores re- 
gionales CR] y 67 de los tur- 
bohélices Dash 8 Q400, de 
manera que los turbohélices 
“ganaron” ampliamente a los 
reactores en el último ejerci- 
cio, donde en el ejercicio 
2007 las ventas se distribu- 
yeron prácticamente al 50%. 
Como consecuencia, Bom- 
bardier se propone aumentar 
la cadencia de producción de 
los turbohélices Dash 8 y 
mantener la de los reactores 
CR]. 

La brasileña Embraer al- 
canzó un récord de entregas 
en 2008, sumando 204 avio- 
nes de todos sus modelos 
puestos en manos de clien- 
tes, con un incremento del 
20,7% con relación a las en- 
tregas de 2007. De ese nú- 
mero total, seis fueron ER] - 
145, nueve Embraer 170, 55 
Embraer 175, 78 Embraer 
190 y 14 Embraer 195. El 
resto lo completaron 36 avio- 
nes ejecutivos y seis aerona- 
ves para uso gubernamental. 
En el apartado de las ventas, 
Embraer concluyó el año 
2008 con una cartera de pe- 
didos de 426 aviones comer- 
clales, 40 de la familia ER) - 
145 y 386 de la familia Em- 
braer 170/190. 

Por su parte ATR sumó 42 
ventas en firme y 14 opcio- 
nes en el ejercicio 2008. En 
lo que a entregas se refiere, 
ATR puso en manos de 
clientes a lo largo de 2008 
un total de 55 aviones, 11 
más que en 2007, un au- 
mento importante que está li- 
gado a la resurrección del 
mercado de los turbohélices 
regionales de la mano de la 
disparatada evolución de los 
precios del combustible de 
meses atrás. ATR concluyó 
el año 2008 con una cartera 
de pedidos de 169 aviones, 
equivalente a un año y me- 
dio de producción a la ca- 
dencia actual. 





CAES 


15,9%, 1,4 puntos menos que 
en 2007. 


<+Precedida por un agrio de- 
bate que se ha extendido a lo 
largo de seis años, el Gobierno 
británico aprobó por fin a co- 
mienzos de enero la construc- 
ción de una tercera pista y una 
sexta terminal en el londinense 
aeropuerto de Heathrow. La 
decisión fue justificada por el se- 
cretario de estado de Transpor- 
tes, Geoff Hoon, indicando que 
“Heathrow es vital para nuestra 
economía, pero durante mucho 
tiempo ha operado a plena ca- 
pacidad, perdiendo terreno fren- 
te a otros aeropuertos de otros 
países y con problemas que, si 
bien han sido relativamente pe- 
queños, han causado importan- 
tes retrasos a los pasajeros”. No 
obstante, se han impuesto dife- 
rentes restricciones, como es la 
prohibición de que se haga una 
utilización mixta de las pistas ac- 
tuales utilizándolas de manera 
simultánea para despegues y 
aterrizajes -algo que se había 
propuesto para aumentar la ca- 
pacidad en tanto llegaba la ter- 
cera pista-. Incluso cuando la 
tercera pista esté operativa He- 
athrow no podrá sobrepasar los 
125.000 vuelos anuales, cifra in- 
ferior a la pedida en su momen- 
to. La decisión incluye también 
la propuesta de construir una lí- 
nea férrea de alta velocidad en- 
tre Londres y Escocia con una 
estación en Heathrow. 


+Air France KLM dio a co- 
nocer a mediados de enero que 
se propone adquirir un 25% de 
Alitalia, operación valorada en 
323 millones de euros, una parti- 
cipación que permitirá a Air 
France KLM colocar a tres re- 
presentantes en el Consejo de 
Administración de Alitalia, com- 
puesto por 19 consejeros, y a 
dos representantes en el Comité 
Ejecutivo del Consejo de Admi- 
nistración, formado por un total 
de nueve miembros. La opera- 
ción está sujeta a la aprobación 
de las Autoridades de la Com- 
petencia de la Unión Europea, 
cuyo veredicto se espera para fl- 
nales del actual mes de marzo. 
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y EADS presenta 
una nueva 
organización 





| Consejo de Administra- 

ción de EADS ha aproba- 
do, a fecha 12 de diciembre, 
una estructura divisional más 
racional y simplificada, dentro 
del ámbito del programa '“Fu- 
ture EADS”. Esta decisión, 
que dará lugar a una mayor 
integración de EADS, consiste 
en dos ajustes principales: 

- La División de Aviones de 
Transporte Militar (MTAD) se- 
rá integrada en Airbus, lo que 
simplificará la gestión del pro- 
grama A400M y permitirá una 
adaptación optimizada de los 
recursos. MTAD se convertirá 
en la división militar de Airbus 
con el nombre de Airbus Mili- 
tary. Mantendrá sus actuales 
capacidades básicas para di- 
señar y certificar aviones, pa- 
ra integrar sistemas de misión 
en aeronaves militares y ope- 
rará la Línea de Montaje Final 
del A400M, También estará a 
cargo de todos los derivados 
militares de Airbus, incluyen- 
do el programa de reabasteci- 
miento en vuelo (tanqueros), y 
mantendrá los programas CN- 
235/C-295. 

Esta integración tiene por 
objeto reforzar la gestión de 
los programas de derivados 
militares de Airbus, así como 
maximizar sinergias con otras 
funciones y entidades de Air- 
bus. Este ajuste de la estruc- 
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tura divisional reforzará la im- 
portancia y contribución de las 
capacidades industriales ae- 
roespaciales españolas den- 
tro de los principales progra- 
mas militares europeos de 
EADS. 

Carlos Suárez, responsable 
de MTAD, permanecerá como 
miembro del Comité Ejecutivo 
de EADS y se convertirá en 
miembro del Comité Ejecutivo 
de Airbus; será el responsable 
de Airbus Military y, como tal, 
reportará al CEO de Airbus, 
Tom Enders. 

- Una coordinación de las 
Divisiones EADS Astrium y 
EADS Defence € Security 
(DS) será establecida. Tanto 
EADS Astrium como DS se- 
guirán siendo Divisiones de 
pleno derecho, y su coordina- 
ción asegurará un enfoque 
coherente de cara a clientes 
comunes y fomentará el desa- 
rrollo de sinergias comercia- 
les, técnicas y estratégicas. 


La OCCAR 
concede la 
calificación final 
de las versiones 
HAP y UHT del 
Tigre 





a OCCAR (Organización 
Conjunta de Cooperación 
en Armamento) ha concedido 
hoy la calificación final de las 
versiones HAP (Helicóptero 
de Apoyo y Protección) y UHT 


(Helicóptero de Apoyo) desti- 
nadas respectivamente a 
Francia y a Alemania. Esta 
calificación corresponde a la 
tercera y última etapa en el 
desarrollo de ambas versio- 
nes. La primera calificación 
estándar PBLOO1, concedida 
en 2004, permitió poner en 
funcionamiento aparatos ap- 
tos para misiones de entrena- 
miento en la Academia de 
Formación franco-alemana 
del Tigre. La segunda etapa 
consistió en la entrega de heli- 
cópteros conformes al están- 
dar PBLO02, que disponían 
del conjunto de funcionalida- 
des operacionales. En la últi- 
ma etapa de calificación se 
han corregido determinados 
puntos que quedaban pen- 
dientes, incluidas algunas fun- 
cionalidades complementa- 
rias. Cabe mencionar, en par- 
ticular, en el caso del HAP la 
capacidad naval, así como la 
incorporación de un enlace de 
datos; y en el del UHT la inte- 
gración de nuevos equipos de 
radio cifrados y de enlaces de 
datos. Así, esta última etapa 
deja el camino abierto para la 
puesta en servicio operacional 
del Tigre y para su despliegue 
en operaciones en el exterior. 

El pedido cursado por Fran- 
cia comprende 40 Tigre HAP 
armados con un cañón de 30 
mm. en torreta, cohetes de 68 
mm., un visor de techo Strix y 
misiles aire-aire Mistral. Ya se 
han entregado 18 HAP (los 
tres primeros según el Están- 
dar 1). 
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El UHT, adquirido por Ale- 
mania (80 aeronaves en to- 
tal), está armado con ametra- 
lladoras de 12,7 mm. en so- 
porte, cohetes de 70 mm., 
misiles aire-aire Stinger y mi- 
siles contracarro Hot y Trigat 
con visor en mástil Osiris. 
Hasta la fecha se han entre- 
gado a Alemania diez UHT, 
que corresponden a los están- 
dares PBLO01 y PBLO02 

La calificación del estándar 
final del Tigre ARH (Armed 
Recomnaissance Helicopter, o 
Helicóptero de Reconocimien- 
to Armado), la versión especí- 
fica destinada al cliente aus- 
traliano, de la que ya prestan 
servicio 15 aparatos de los 22 
contratados, tendrá lugar a fi- 
nales de 2009, El HAD (Heli- 
cóptero de Apoyo y Destruc- 
ción), la versión para Francia 
y España, realizó su primer 
vuelo en diciembre de 2007 y 
las primeras entregas están 
previstas para el año 2011. 
Francia ha pedido 40 Tigre 
HAD y España 24, incluyendo 
6 HAP (de los que 5 ya han 
sido entregados) y a los que 
se hará un retrofit. 

Hoy el Tigre es uno de los 
helicópteros de combate más 
modernos del mundo. Tenien- 
do en cuenta todas las versio- 
nes, Francia, Alemania, Aus- 
tralia y España han efectuado 
el pedido de un total de 206 
aparatos, de los que 48 ya se 
han entregado a los diferentes 
usuarios. Hasta la fecha se 
han acumulado más de trece 
mil horas de vuelo. 
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y HFTS inaugura el 

primer simulador 
de misión del 
NH-90 





licopter Flight Training 
ervices (HFTS), un con- 
sorcio a partes iguales forma- 
do por CAE, Eurocopter, Tha- 
les y Rheinmetall Defence 
Electronics, ha inaugurado el 


15 de enero de 2009 oficial- 
mente el primer simulador 
completo de misión de NH-90 
del mundo en sus instalacio- 
nes recientemente construi- 
das en Buúckeburg, al norte de 
Alemania, anexas a la Escue- 
la de Aviación del Ejército ale- 
mán. HFTS proyectará, cons- 
truirá y operará un total de 
tres centros de formación en 
simulador del NH-90, en el 
marco del que en la actuali- 
dad es el mayor programa de 
iniciativa de financiación priva- 
da (PFI, en sus siglas en in- 
glés) de las Fuerzas Armadas 
alemanas para la formación 
de tripulaciones aéreas milita- 
res. 

Por medio de este progra- 
ma PFI, las Fuerzas Arma- 
das alemanas economizan 
costes operacionales y finan- 








cleros, eliminando la necesi- 
dad de conseguir capital pa- 
ra llevar a cabo tareas de 
mantenimiento y adquirir 
unas costosas infraestructu- 
ras. Los clientes militares pa- 
gan por servicios “llave en 
mano” cuyo resultado final 
son tripulaciones completa- 
mente calificadas y prepara- 
das para llevar a cabo las 
misiones, dado que HFTS es 


el responsable de la presta- 
ción de servicios y de la 
puesta a disposición de to- 
dos el equipos necesarios de 
apoyo. 

HFTS fue creado en di- 
ciembre de 2004 sobre la ba- 
se de un contrato firmado con 
el Gobierno alemán por un va- 
lor total de 488 millones de 
euros, que tiene por objeto el 
desarrollo, la construcción y la 
explotación de cuatro simula- 
dores completos de misión 
para el NH-90 y de tres cen- 
tros de formación situados en 
Buckeburg, Fassberg y Holz- 
dorf. Al arranque de las activi- 
dades, a finales de 2008, se- 
guirá una fase operacional de 
14 años y medio, que se pro- 
longará hasta 2022. Durante 
dicha fase operacional, HFTS 
prestará servicios de entrena- 


REVISTA DE AERONAUTICA Y ASTRONAUTICA / Marzo 2009 














miento llave en mano, con un 
precio por hora, a los clientes 
del NH-90, 

La decisión tomada por el 
Gobierno alemán de optar por 
la formación en NH-90 sobre 
la base de financiación priva- 
da está de acuerdo con las 
tendencias de los gobiernos a 
tener en cuenta este tipo de 
planteamiento para satisfacer 
sus necesidades de formación 





militar. Los servicios propor- 
cionados por HFTS cumplen 
perfectamente con los requisi- 
tos de otros clientes del NH- 
90, como prueba la decisión 
de Finlandia y Suecia de utili- 
zar también las instalaciones 
de Buúckeburo. 

El simulador completo de 
misión del NH-90 es compara- 
ble al Nivel C de la norma 
JAR FSTD 1H. Incluye un sis- 
tema de movimiento pleno 
con seis grados de libertad, 
un puesto de instructor, la si- 
mulación de todos los siste- 
mas y equipos opcionales, el 
sistema de aviónica, la repro- 
ducción integral de la cabina 
de pilotaje del NH-90, sistema 
sonoro, así como un sistema 
visual diurno/crepuscular/ 
nocturno con campo de visión 
de 200* en azimut y 60* en 
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vertical. La base de datos vi- 
suales contiene vistas detalla- 
das del entorno y realistas 
modelos de movimiento 3D, 
así como plena correlación 
entre las bases de datos. 

El simulador completo de 
misión garantiza la más au- 
téntica representación sintéti- 
ca del entorno del NH-90, 
además de la más reciente 
configuración de la aeronave, 
con todas las mejoras introdu- 
cidas a lo largo de la vida útil, 
sobre la base de un paquete 
de datos de Eurocopter y de 
un “software” del entorno de 
vuelo, que se sirve del “soft- 
ware” genuino del fabricante 
de la aeronave. Los perfiles 
de vuelo serán adaptables a 
cualquier perfil de misión y al 
entorno de los clientes. 


EADS instalará el 
MIDS en la flota 
de aviones F-18 
del Ejército del 
Aire 








a unidad de negocio Mili- 

tary Air Systems (MAS), 
integrada en la división Defen- 
ce € Security de EADS, se 
hará cargo del suministro e 
instalación del sistema de co- 
municaciones data link deno- 
minado “Multifunctional Infor- 
mation Distribution System” 
(MIDS) en la flota de aviones 
EF-18 del Ejército del Aire. El 
contrato de adjudicación tiene 
un valor aproximado de 12 mi- 
llones de Euros. 

El MIDS es un sistema digi- 
tal de comunicaciones resis- 
tente a la perturbación, que 
proporciona transferencia de 
datos y voz de una forma se- 
gura. Múltiples usuarios pue- 
den tener acceso en tiempo 
casi real a la información 
compartida entre ellos. 

Esta nueva modernización 
afectará a 65 aviones EF-18 
A/B, 54 unidades monoplaza 
y 11 biplaza. Adicionalmente 
se actualizarán los dos prototi- 
pos (1 monoplaza y 1 biplaza) 
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que fueron modificados du- 
rante la fase de Moderniza- 
ción de Media Vida y que han 
servido para comprobar, por 
parte del Ejército del Aire, el 
correcto funcionamiento del 
sistema antes de proceder a 
su implantación en el resto de 
la flota. 

Las actividades relaciona- 
das con este nuevo contrato 
está previsto que se extien- 
dan hasta el año 2012 y se 
llevarán a cabo en las instala- 
ciones de Military Air Systems 
en Getafe. 

Este sistema proporcionará 
al Ejercito del Aire mayores 
capacidades operativas para 
satisfacer requerimientos tan- 
to nacionales como interna- 
cionales. 

Military Air Systems es una 
unidad integrada en EADS 
Defence €: Security (DS). DS 
es un proveedor de solucio- 
nes de sistemas para las fuer- 
zas armadas y la seguridad 
civil en todo el mundo. Su car- 
tera de productos se extiende 
desde los sensores y las re- 
des seguras, pasando por los 
misiles, hasta los aviones tri- 
pulados y no tripulados, así 
como las soluciones de segu- 
ridad global, los servicios y el 
soporte relacionado. Con cer- 
ca de 22.000 empleados, la 
División DS generó en 2007 
unos ingresos de 5.500 millo- 
nes de euros. 
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El EMACON 
incluye a Nextel 
Engineering en los 
ejercicios CWID 
2009 


Npe Engineering aportará 
u demostrador “P rototipo 


de comunicaciones en tiempo 
real para habilitar capacida- 
des NEC en sistemas distri- 
buidos sobre redes IP” a los 
ejercicios CWID 20009, tras 
haber sido seleccionado por 
el Estado Mayor Conjunto de 
la Defensa (EMACON). Esto 
permitirá a Nextel Engineering 
probar su tecnología NEC, ba- 
sada en el middleware NC- 
Ware, en entornos tácticos re- 
ales. Las pruebas se realiza- 
rán durante la primera 
quincena de marzo de 2009, 

Coalition Warrior Interope- 
rability Demonstration (CWID) 
es una demostración anual de 
tecnologías orientadas a eva- 
luar soluciones de Mando y 
Control, Comunicaciones, In- 
teligencia, Vigilancia y Reco- 
nocimiento (C4ISR), cuya fi- 
nalidad es mejorar la interope- 
rabilidad y seguridad de los 
Sistemas de Información en el 
entorno militar. 

CWID es una demostración 
patrocinada por el Estado Ma- 
yor Conjunto de los EEUU y 
otras agencias del gobierno 
americano, en coordinación 








con el USNORTHCOM, En 
España, esta demostración 
está organizada por el Estado 
Mayor Conjunto y en ella par- 
ticipan distintas empresas y 
universidades que presentan 
prototipos y soluciones, poste- 
riormente evaluadas por un 
equipo multidisciplinar forma- 
do por personal militar. En 
ella, la industria nacional y de- 
partamentos universitarios 
presentan soluciones l+D+, 
basadas en tecnologías emer- 
gentes de aplicación en el en- 
torno de las Fuerzas Armadas 
cumpliendo así los objetivos 
CWID nacionales. 

Estos ejercicios permiten 
evaluar las tecnologías 
emergentes (operativas en 
un plazo de 6-18 meses), re- 
lacionadas con los Sistemas 
de Mando y Control, Comu- 
nicaciones, Sistemas de In- 
formación, Inteligencia, Vigi- 
lancia y Reconocimiento 
(C4ISR) y su posible aplica- 
ción al campo de batalla, así 
como buscar soluciones téc- 
nicas que ayuden a mejorar 
la interoperabilidad entre Sis- 
temas. 

La demostración que Nex- 
tel Engineering propone para 
el CWID 2009 consiste en el 
despliegue de un entorno si- 
mulado de escenario NEC, 
formado por nodos que repre- 
sentan diferentes tipos de sis- 
temas y sensores y que se 
conectan entre sí mediante 
una red IP implementada so- 


bre radios PR4G y que em- 
plean DDS como mecanismo 
de transporte. En el ejercicio, 
se pretende demostrar que 
NCWare, el middleware de in- 
teroperabilidad para sistemas 
distribuidos que desarrolla y 
comercializa Nextel Enginee- 
ring, es una alternativa viable 
para paliar la dificultad de co- 
municar sistemas de informa- 
ción utilizando las capacida- 
des IP de las Redes de Radio 
de Combate (RRC), constitul- 
das fundamentalmente por 
las radios PR4G que desarro- 
lla y suministra Amper Pro- 
gramas. 

Las denominadas Redes 
de Combate dan servicio de 
comunicaciones a las peque- 
ñas unidades (hasta nivel Ba- 
tallón) asegurando la transfe- 
rencia segura vía radio de ór- 
denes e informaciones, 
muchas veces en ambientes 
hostiles de guerra electrónica. 

Los equipos PR4G también 
forman parte de los medios de 
transmisión utilizados en la 
Red de Area Táctica del Ejér- 
cito de Tierra (RBA) y en el 
Sistema de Información para 
Mando y Control (SIMACET), 
sistema este último muy simi- 
lar al que Nextel Engineering 
empleará en la demostración. 
Asimismo los equipos PR4G 
se suministran como dotación 
de comunicaciones para los 
principales programas y siste- 
mas del Ejército de Tierra, in- 
cluyendo los Programas Leo- 
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pardo, Pizarro y Tigre, así co- 
mo en la mayoría de los bu- 
ques de la Armada. 

DDS (Data Distribution Ser- 
vice for Real-Time Systems) 
es un estándar de middleware 
que establece un interfaz co- 
mún para comunicaciones pu- 
blicación-suscripción destina- 
do a sistemas distribuidos de 
tiempo real. 

Nextel Engineering es una 
compañía de Tecnologías de 
la Información española de 
capital privado fundada en 
Madrid en 1994. Ofrece solu- 
ciones TIC y servicios de in- 
geniería a grandes empresas 
y administraciones públicas, 
contando entre sus clientes 
con las mayores compañías 
nacionales y multinacionales 
de los sectores financiero, in- 
dustrial, infraestructuras, tele- 
comunicación, sanidad y far- 
macia, transporte y distribu- 
ción, así como de seguridad y 
defensa. 

Desde 2002, Nextel Engli- 
neering cuenta con una divi- 
sión especializada en el sec- 
tor de defensa, aeroespacial y 
seguridad nacional, teniendo 
presencia en el desarrollo y 
mantenimiento de los princi- 
pales programas de adquisi- 
ción de Defensa y Aeronáuti- 
cos de España. 


y SENER Ingeniería 
y Sistemas SA 
abre nuevas 
oficinas en Sevilla 





ENER Ingeniería y Siste- 

mas, S.A. cuenta con una 
nueva oficina operativa en Se- 
villa, en el parque empresarial 
de Torneo. Desde esta nueva 
ubicación, la empresa de in- 
geniería desarrolla trabajos en 
todas sus áreas de negocio 
para la Comunidad de Anda- 
lucía: en obra Civil y Arquitec- 
tura ha llevado a cabo proyec- 
tos como el tranvía de Sevilla; 
en Energía y Procesos, desta- 
ca el proyecto de ingeniería 
para la planta Gemasolar, de 


Torresol Energy, empresa 
perteneciente a SENER Gru- 
po y que tendrá su ubicación 
en Fuentes de Andalucía (Se- 
villa), o la ingeniería de las 
plantas Andasol 1 y 2, que 
SENER ha llevado a cabo en 
UTE con COBRA en Guadix. 
Además, en Ingeniería Aero- 
espacial, SENER está presen- 
te en Andalucía desde el año 
2000 por su colaboración con 
SACESA (Sociedad Andaluza 


de Componentes Especiales), 
a través del proyecto del care- 
nado ventral o “belly fairing' 
del A380, entre otros. En es- 
tos momentos, SENER está 
dando soporte de ingeniería, 
como parte del equipo de 
SK10 Andalucía, en una ofer- 
ta conjunta para realizar el ca- 
renado ventral y las trampas 
de aterrizaje del A350. Por úl- 
timo, en ingeniería Naval, la 
empresa cuenta con licencias 
de su software FORAN en as- 
tilleros y oficinas técnicas de 
Sevilla, Puerto Real, Cádiz, 
Huelva y San Fernando, y en 
estos momentos realiza la in- 
geniería básica completa y el 
desarrollo del ferry Viking Line 
que se construye en los asti- 
lleros de Sevilla. 

SENER Ingeniería y Siste- 
mas SA es una empresa de 
ingeniería, consultoría e inte- 
gración de sistemas que hoy 
en día es una referencia inter- 
nacional en las áreas de Inge- 
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niería Aeroespacial, Civil y Ar- 
quitectura, Energía y Proce- 
sos e Ingeniería Naval. Cuen- 
ta con una plantilla de más de 
2.000 empleados y una factu- 
ración superior a los 311 mi- 
llones de euros. Actualmente, 
tiene oficinas en Madrid, Bar- 
celona, Bilbao, Valencia, Sevi- 
lla, Argel, Buenos Aires, Lis- 
boa, México DF, Okayama 
(Japón), San Francisco y Var- 
sovia. 


y Primer C-295 para 
la Fuerza Aérea 
portuguesa 





Ba Fuerza Aérea Portugue- 
a incrementa sus capaci- 
dades de transporte logístico 
con la incorporación del primer 
C-295 en configuración de 
transporte. El soporte logístico 
de toda la flota tiene una dura- 
ción prevista de quince años 
ampliables a otros quince en 
periodos de cinco años. 

El avión entregado a la 
Fuerza Aérea Portuguesa in- 
cluye, como hechos diferen- 
cladores respecto a otra ver- 
siones actualmente en opera- 
ción, una burbujas traseras 
que ayudaran a realizar misio- 
nes SAR, un sistema de gue- 
rra electrónica compuesto por 
un alertador radar (RWR), un 
alertador de iluminación láser 
(LWS), pods de guerra elec- 
trónica colocados bajo las 
alas y dispensadores de se- 








ñuelos y bengalas. También 
se ha incluido un nuevo radar 
meteorológico, el mismo que 
equipan los C-130] , así como 
un equipo SATCOM para en- 
vío de datos por satélite. 

El interior del avión podrá 
ser reconfigurado para trans- 
portar hasta 71 soldados, lan- 
zar hasta 50 paracaidistas, 
transportar hasta ocho tonela- 
das de carga sobre palets o 
evacuar heridos (capacidad 





hasta 24 camillas) o realizar 
misiones de reconocimiento 
fotográfico. 

El contrato también con- 
templa que, de los doce avio- 
nes pedidos, cinco llevaran a 
cabo misiones de vigilancia 
marítima (VIGMA). Para ello 
dispondrán de un completo 
paquete de sensores, desta- 
cando un radar de búsqueda, 
una torreta FLIR y un sistema 
de control de contaminación. 

En esta configuración VIG- 
MA el interior está dividido en 
tres áreas diferenciadas: una 
compuesta por tres consolas 
desde donde se controla la 
misión y los sensores, otra de 
descanso y una tercera en la 
que se sitúan los puestos de 
observador. Este interior es 
totalmente modular, de forma 
que, en caso necesario, se 
pueden retirar todos los equi- 
pos dejando la cabina com- 
pletamente diáfana para reali- 
zar otro tipo de misiones. 
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Un año dedicado 
a la Astronomía 





Es: año 2009 ha sido de- 
clarado Año Internacional 
de Astronomía por la Asam- 
blea General de las Nacio- 
nes Unidas en colaboración 
con la Unión Astronómica In- 
ternacional. La ceremonia 
oficial de apertura ha tenido 
lugar en París, los días 15 y 
16 de enero de 2009, bajo el 
auspicio de las Naciones Uni- 
das (ONU), la Or- 
ganización de las 
Naciones Unidas 
para la Educación, 
la Ciencia y la Cul- 
tura (UNESCO) y 
la Unión Astronó- 
mica Internacio- 
nal (IAU). En este 
prestigioso even- 
to participaron va- 
rios ganadores de 
los premios No- 
bel, científicos de 
todo el mundo y 
ministros de los 
diferentes gobiernos. Lanza- 
do bajo el lema, “El Universo 
- para que lo descubras”, el 
Año Internacional de Astro- 
nomía involucra a más de 
cien países y servirá para 
estimular el interés mundial 
por la astronomía y la cien- 
cla. 


Un año clave para 
la ciencia 
europea 





UNE UNIVERSE 


ASTRONOMY 


2009 








on los lanzamientos de 

tres satélites del progra- 
ma “Earth Explorers” (E xplo- 
radores de la Tierra) progra- 
mados para este año, otros 
tres satélites en construcción 
y hasta tres más que podrán 
ser seleccionados para el es- 
tudio de viabilidad, el 2009 
promete ser un año impor- 
tante para la contribución de 
la ESA a las ciencias de la 
Tierra. Comprender cómo 
funciona nuestro planeta y la 
forma en que los procesos 
naturales responden al cam- 
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bio climático global es uno 
de los principales desafíos a 
los que se enfrenta la ciencia 
hoy en día. Siguiendo una 
nueva aproximación para ob- 
servar la Tierra desde el es- 
pacio, las misiones “Earth 
Explorers” de la ESA han si- 
do desarrolladas en respues- 
ta directa a una serie de de- 
safíos de las ciencias de la 
Tierra identificados por la co- 
munidad científica. El primer 
“Earth Explorer” que será 
lanzado es la mi- 
sión de la ESA pa- 
ra estudio de la 
gravedad GOCE 
(Explorador de la 
Circulación Oceá- 
nica y de Grave- 
dad), que tras ha- 
ber sido retrasado 
el año pasado de- 
bido a un problema 
con el lanzador ru- 
so, está programa- 
do para despegar 
en marzo. GOCE 
estudiará las varia- 
ciones globales del campo 
gravitatorio con una preci- 
sión y un detalle extremos. 
Esto es crucial para obtener 
medidas precisas de la circu- 
lación oceánica y de la subi- 
da del nivel del mar, dos fe- 
nómenos afectados por el 
cambio climático. El siguien- 
te será SMOS (Humedad del 
Suelo y Salinidad del Océa- 
no), cuyo lanzamiento está 
previsto para julio. Una vez 
lanzado, SMOS proporciona- 





rá datos para paliar la ausen- 
cia actual de observaciones 
globales de la humedad del 
suelo y salinidad de los océ- 
anos. Estos datos son nece- 
sarios para aumentar nues- 
tro conocimiento sobre los ci- 
clos del agua y contribuir a la 
predicción del clima, de los 
desastres naturales y del cli- 
ma estacional. A finales del 
año 2009, se lanzará la mi- 
sión del hielo de la ESA Cr- 
yoSat-2. Ante la realidad de 
la disminución de la capa de 
hielo del planeta, CryoSat-2 
ha sido diseñado para medir 
la tasa exacta de cambio del 
espesor del hielo flotando en 
los océanos y de las capas 
de hielo sobre tierra. Esto 
ayudará a explicar la cone- 
xión entre la pérdida de hielo 
polar, la subida del nivel del 
mar y el cambio climático. 
Según está planeado, los 
lanzamientos de este año 
estarán seguidos por la Mi- 





sión de Dinámica Atmosféri- 
ca ADM-Aeolus y la misión 
del campo magnético 
Swarm, ambas en el marco 
de 2010. ADM-Aeolus será 
la primera misión espacial en 
medir los perfiles de viento a 
escala global. Esto mejorará 
la precisión de los métodos 
numéricos de predicción del 
tiempo y avanzará nuestro 
conocimiento de la dinámica 
atmosférica y de los proce- 
sos de importancia para las 
variaciones del clima, así co- 
mo de su modelado. Swarm 
proporcionará medidas de al- 
ta precisión y alta resolución 
de la intensidad y dirección 
del campo magnético de la 
Tierra. Más adelante, alrede- 
dor del año 2013, está pre- 
visto el lanzamiento de la mi- 
sión EarthCARE (Acrónimo 
en inglés de Explorador de 
las Nubes, Aerosoles y Ra- 
diación de la Tierra). Earth- 
CARE abordará la necesidad 
de comprender mejor las in- 
teracciones entre los proce- 
sos de las nubes, la radia- 
ción y los aerosoles que jue- 
gan un papel en la 
regulación del clima. 


El primer 
transbordador del 
2009 








Il transbordador espacial 

e la NASA Discovery le 

ha tocado el honor de inau- 
gurar el programa de vuelos 
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de este 2009 que acabamos 
de comenzar. A mediados de 
febrero la Misión STS-119 
partió por lanzamiento desde 
el Centro Espacial Kennedy 
de la NASA, en Florida, para 
llevar hasta la ISS a sus sie- 
te tripulantes. Lee Archam- 
bault es el comandante de la 
misión, Tony Antonelli el pilo- 
to, mientras que los especia- 
listas de la mi- 
sión son J oseph 
Acaba, Steve 
Swanson, Ri- 
chard Arnold, 
John Phillips y, 
por último, el 
astronauta de la 
agencia aeroes- 
pacial japonesa 
Koichi Wakata, 
quien se queda- 
rá a bordo de 
de la Estación 
Internacional como miembro 
de las tripulaciones perma- 
nentes al sustituir a la inge- 
niera de vuelo Sandra Mag- 
nus ya que regresará a Casa 
a bordo del Discovery. Con 
este reemplazo Wakata se 
convertirá en el primer hom- 
bre de su país en vivir a bor- 
do de la estación. Esta mi- 
sión será la primera de este 
último año de misiones de 
los transbordadores ya que, 
por orden presidencial de 
Bush, la flota será retirada 
del servicio activo en el 
2010. Pese a todo la NASA 
ha programado para los 
transbordadores cinco viajes 














a la Estación Espacial Inter- 
nacional y una última misión 
de mantenimiento al Teles- 
copio Espacial Hubble. Ru- 
sla, por su parte y como so- 
cio principal de la ISS, ha 
confirmado que a pesar de 
la crisis global financiera 
pretenden realizar todos los 
lanzamientos espaciales 
previstos para 2009. Por el 
momento hay 
planeados 39 
lanzamientos 
para este año, 
doce más que 
en 2008. Este 
programa inclu- 
ye cuatro misio- 
nes tripuladas y 
cinco viajes de 
cargueros Pro- 
gress a la Esta- 
ción Espacial 
Internacional. 
Otra decisión importante to- 
mada por Roskosmos ha si- 
do la de suspender a partir 
de 2010 los viajes y visitas 
de turistas espaciales a bor- 
do de las Soyuz y a la Esta- 
ción Espacial Internacional. 
Roskosmos ha argumentado 
que las tripulaciones residen- 
tes en la ISS aumentarán es- 
te año de 3 a 6 personas, un 
hecho que implicará la nece- 
sidad de dedicar a los rele- 
vos, aprovisionamiento y 
mantenimiento de la ISS y 
sus habitantes todos los re- 
cursos disponibles, entre 
ellos los escasos asientos de 
las pocas Soyuz. Para este 
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2009 se ha confirmado que 
el estadounidense Charles 
Simony, quien ya voló a la 
ISS en 2007 para convertirse 
en el quinto turista espacial, 
volverá a viajar hasta ella en 
marzo para ser, de momen- 
to, el último pasajero en visi- 
tarla. 


Actividad frente a 
la crisis 





| consorcio europeo Aria- 

nespace espera mante- 
ner en 2009 un buen nivel de 
actividad pese a la crisis 
económica gracias a los con- 
tratos firmados y a la oferta 
de dos novedades en su fia- 
ble catálogo de 
lanzaderas, el 
cohete Vega, a 
finales de año, 
y la llegada de 
los Soyuz al 
centro de lan- 
zamientos eu- 
ropeo de Kou- 
rou, en la Gua- 
yana francesa. 
Con esta gama 
"reforzada", la 
empresa cuen- 
ta con "responder mejor a las 
demandas de los clientes” y 
"ofrecer más oportunidades 
de lanzamientos con el fin de 
mantener su cuota de mer- 
cado y seguir siendo el nú- 
mero uno mundial". Para es- 
te año 2009 se han previsto 
de seis a ocho lanzamientos 
de su cohete estrella, el Aria- 
ne-5, a los que se sumará el 











primer vuelo de la lanzadera 
rusa Soyuz desde Kourou, 
aunque los Soyuz seguirán 
despegando desde la base 
de Baikonur, en Kazajstán, y 
entre ambas bases Arianes- 
pace tiene previsto comple- 
tar ocho vuelos de la lanza- 
dera rusa. A finales de año 
llegará Vega, previsto para 
lanzar satélites de pequeño 
tamaño y cuya entrada en 
pleno servicio activo será en 
2010. 


Nuevas caras en 
la NASA 


M 





chael Griffin, director de 
a NASA desde abril de 
2005, ha pre- 
sentado su di- 
misión al nuevo 
presidente de 
los Estados 
Unidos, una de- 
cisión que se hi- 
zo efectiva el 
pasado día 20 
de enero de 
2009, día de la 
toma de pose- 
sión de Barack 
Obama. De ma- 
nera interina la agencia es- 
pacial estadounidense estará 
dirigida por el Administrador 
Asociado, Christopher S cole- 
se, hasta que Obama nom- 
bre a la persona que debe 
sustituir a Griffin, un ingenie- 
ro espacial y científico de al- 
to nivel. Son muchos los 
nombres de astronautas, bu- 
rócratas y militares que sue- 
nan para ocupar un sillón tan 
especial como espacial. De 
ellos el que más suena es el 
del general retirado de la 
Fuerza Aérea estadouniden- 
se Jonathan Scott Gration, 
un militar cercano a Obama 
y uno de sus principales ase- 
sores en política exterior du- 
rante la campaña electoral. 
En manos del próximo admi- 
nistrador de la agencia espa- 
cial quedarán, además de to- 
das las actividades y progra- 
mas de la Agencia, dos 
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asuntos muy significativos, 
los progresos de la Visión 
para la Exploración del Es- 
pacio instituida por el presi- 
dente Bush en enero de 
2004 y el futuro del progra- 
ma Constellation, desarro- 
llando para sustituir al S hut- 
tle y que deberá llevar a los 
astronautas de la NASA has- 
ta la Luna y Marte. 


y China quiere su 
red 





hina quiere tener com- 

pleto su sistema global 
de navegación por satélite 
en 2015. Este sistema, com- 
pletamente independiente, 
necesitará que se lancen 
cerca de 30 satélites de na- 
vegación hasta esta fecha, 
de los cuales diez lo harán 
entre 2009 y 2010. El primer 
satélite chino del Sistema de 
Navegación Beidou, se lanzó 
en octubre de 2000. Con es- 
te sistema China quiere con- 
tar con su propia red de posi- 
cionamiento y no depender 
de los sistemas GPS de 
EE.UU., Galileo de la UE y 
GLONASS de Rusia. Hasta 
el momento China ha envia- 
do al espacio cinco satélites 
de posicionamiento, por lo 
que Beidou sólo puede ofre- 
cer servicio de navegación 
regional dentro del territorio 
de China, aunque ya se ha 
dado comienzo al desarrollo 
de la segunda generación 
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del sistema, un proyecto de- 
nominado COMPASS. 


Observado el 
“efecto 
invernadero” 


apón lanzó a finales de 

enero el primer satélite 
mundial dedicado a recoger 
información sobre los gases 
de efecto invernadero en el 
entorno terrestre, una herra- 
mienta sin igual para medir 
la presencia de estas sustan- 
cias responsables del cam- 
bio climático. Un cohete ja- 
ponés H-2A partió desde el 
centro japonés de lanza- 
miento de Tanegashima, en 
el sur del país, para poner en 
órbita al satélite Ibuki (“so- 
plo” en japonés). El satélite, 
que se encuentra situado en 
una órbita no geoestaciona- 
ria en la que completa un gi- 





ro a la Tierra cada 100 minu- 
tos, lleva a su bordo una se- 
rie de aparatos de medición 
para observar la presencia 
de los gases de efecto inver- 
nadero (especialmente el 
dióxido de carbono, CO») y 
su impacto en la Tierra. Du- 
rante cinco años Ibuki obten- 
drá catálogos de información 
cada tres días sobre las con- 
centraciones de dióxido de 
carbono y metano en un total 
de 56.000 puntos del plane- 
ta. Actualmente, existen en 
el mundo menos de 300 es- 
taciones de medida terres- 
tres. Estados Unidos tiene 
un proyecto similar para este 
año, la misión "Orbiting Car- 
bon Observatory" (OCO), sa- 
télite que se encargará de 
seguir el rastro del dióxido 
de carbono en la atmósfera. 
OCO, que debe ser lanzado 
el 23 de febrero a bordo de 
un cohete Taurus XL desde 
la Base de la Fuerza Aérea 
de Vandenberg, en Califor- 
nia, transportar un sólo ins- 
trumento compuesto por tres 
espectrómetros de alta reso- 
lución. Con él podrá mostrar 
los principales sitios en la su- 
perficie de la Tierra donde se 
está emitiendo y absorbien- 
do CO. gracias a las más de 
cien mil mediciones diarias 
que realizará de la cantidad 
de dióxido de carbono pre- 
sente en la atmósfera de la 
Tierra. OCO difiere de otras 


misiones de la NASA en el 
tamaño relativo de cada una 
de sus mediciones. En vez 
de estudiar grandes exten- 
siones de tierra, analizará "a 
escalas más pequeñas", co- 
mo ciudades de medio tama- 
ño. De esta manera, hará 
posible distinguir los movi- 
mientos de carbono de dióxi- 
do procedente de fuentes 
naturales de las derivadas 
de la actividad humana. 


y China y Rusia 
unidas por Marte 


| : conquista del planeta 
rojo está en las agendas 
de Estados Unidos, Rusia, 
Europa, India y China. Du- 
rante miles de años el ser 
humano ha perseguido de 
manera apasionada el sueño 
de explorar y alcanzar el uni- 
verso que nos rodea. En el 
Planeta Rojo hoy todavía es- 
tán operativas varias misio- 
nes de la ESA y la NASA, 
pero de todas ellas destacan 
los inagotables rovers Spirit 
y Opportunity, llegados hace 
cinco años a Marte para una 
misión de tres meses de acti- 
vidad pero cuyas vidas ope- 
rativas siguen todavía pro- 
porcionado datos e imáge- 
nes desde la superficie del 
planeta. Este año China y 
Rusia tienen programado 
lanzar una exploración con- 
junta a Marte. Un cohete ru- 
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so será el propulsor del saté- 
lite Yinghuo 1 en su viaje de 
más de 350 millones de kiló- 
metros hasta Marte, donde 
se espera que llegue a fina- 
les de agosto del 2010. El 
satélite, de fabricación china 
y cuyo nombre significa “lu- 
ciérnaga”, explorará la at- 
mósfera marciana durante 
un año y brindará evidencias 
sobre los procesos de desa- 
parición del agua de la su- 
perficie marciana. Estados 
Unidos, líder en la explora- 
ción del planeta rojo, lanzará 
su próximo proyecto a Marte, 
el Laboratorio Científico de 
Marte, en otoño de 2011. La 
ESA planea lanzar su próxi- 


ma exploración a Marte, la 
ExoMars, a principios de 
2016 y la Organización de 
Investigación India del Espa- 
cio (ISRO) lanzará una mi- 
sión no tripulada a Marte en 
2013. 


El Cosmos no se 
quedará sin 
turistas 


hora que parece definiti- 

vo el cierre de las Soyuz 
y la ISS al turismo espacial 
llega el turno para las agen- 
cias privadas de vuelos es- 
paciales. En ellas no es ne- 
cesario ser millonario y ha- 
blar inglés o ruso casi a la 








perfección, tan “sólo” es ne- 
cesario tener 200.000 dóla- 
res, pasar sin complicacio- 
nes unos sencillos entrena- 
mientos en los meses 
previos al vuelo, pasar por la 
“centrifugadora” y tener cla- 
ras las instrucciones de se- 
guridad. La compañía Virgin 
Galactic espera que antes de 
que termine este año sus na- 
ves comiencen a realizar los 
primeros vuelos espaciales 
privados pata turistas. En to- 
tal la experiencia dura cerca 
de dos horas, de las cuales 
quince minutos se pasan en 
el espacio suborbital (un po- 
co más allá de los 100 kiló- 
metros de altura, una altitud 
superior a la línea Karman' o 
altitud aceptada internacio- 
nalmente para determinar 
dónde "empieza" el Espacio) 
y, de ellos, cuatro minutos 
serán para que los pasajeros 
pueden disfrutar libremente 
de un vuelo en gravedad ce- 
ro mientras disfrutan del 
Cosmos y la Tierra desde las 
amplias ventanas de la Spa- 
ceShipTwo. Entre las casi 
300 reservas llegadas de 
personas de 35 países se 
encuentran una docena de 
españoles. Estos vuelos co- 
merciales al espacio, de los 
que se pretenden realizar 
dos al día y en los que viaja- 
rán seis turistas por nave, 
saldrán desde el Spaceport 
América, el primer "aero- 
puerto espacial comercial" 
del mundo y que está situa- 











Y 


% Lanzamientos Marzo 2008, 
2? - NROL-29 a bordo de un 
Atlas 5 estadounidense. 

2? - Sirius FM-5 en un Proton 
M-Briz M. 

2? - Cubesats/PW-Sat 1/La- 
ser Relativity Satellite (LA- 
RES) en el lanzamiento inau- 
gural del cohete europeo Ve- 
ga. 

2? - X-37A F-1 en un vector 
Atlas 5. 

2? - RazakSAT/Cubesats a 
bordo del Falcon 1. 

2? - Meteor-M-N1/Sterkh 2 
(Cospas). 
12)/1RIS/Ugatusat/S umbandil 
a/Tatyana 2 en un cohete So- 
yuz 2-1b-Fregat. 

2? - Cosmos-Meridian N2 a 
bordo de un Soyuz 2-1a-Fre- 
gat. 

05 - Kepler en el Delta 2 esta- 
dounidense. 

09 - Wideband Gapfiller S ate- 
lite (WGS-2) F-2 de Nuevo 
en un Atlas 5. 

11 - GOCE en el vector Ro- 
kot, 

24 - Soyuz TMA-14 Soyuz 
FG (Misión 185 a la ISS). 

24 - GPS 2RM F-7 a bordo 
de un Delta 2. 

31 - Hylas en un cohete Fal- 
con 9, 


do al sudoeste del estado de 
Nuevo México (EE.UU.). 
Hasta ahora sólo operan 
puertos espaciales en este 
país la NASA, en Cabo Ca- 
ñnaveral, Florida, y la USAF 
(Fuerza Aérea de Estados 
Unidos), en Vanderbilt, Cali- 
fornia. 
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PANORAMA DE LA SE TAN 








Foto: OTAN 





Y La OTAN cumple 60 años 


Cuando el Tratado del Atlántico Norte se firmó el 4 de abril 
de 1949, sus signatarios no podían adivinar la evolución del 
mundo y de la Alianza a lo largo de los años. Sin embargo, 
es posible que soñasen que los principios, la determinación y 
el compromiso expresados en el preámbulo del Tratado, se 
conservasen en sus esencias por mucho tiempo. Su redac- 
ción ha sido considerada una pieza maestra de la diplomacia 
internacional por su brevedad, por su lenguaje claro y directo 
y por su referencia a valores universales de carácter intem- 
poral. Por otra parte, los confines geográficos del Tratado, 
contemplados en el artículo 6, fueron redactados de tal ma- 
nera que sólo han sido modificados dos veces: la primera en 
el Protocolo de ingreso de Grecia y Turquía (Londres, 22 de 
octubre de 1951) y la segunda el Consejo del Atlántico Norte 
por decisión C-R(63)2, punto V, de 16 de enero de 1963 so- 
bre la independencia de los departamentos argelinos de 
Francia. Los siguientes protocolos de adhesión no han inclui- 
do ninguna cláusula de modificación de los confines geográfi- 
cos señalados en el texto original del Tratado. Sin embargo, 
de los doce signatarios de 1949 se ha pasado a los veintio- 
cho miembros que sesenta años después se sentarán en la 
próxima Cumbre! a celebrar en Estrasburgo y Kehl. 

Hace diez años se conmemoró con pompa y circunstancia 
en Washington el cincuenta aniversario de la OTAN coinci- 
diendo con una Cumbre que, en mi opinión, ha sido la más 
importante de las 23 celebradas hasta enero de 2009. En esa 
ocasión la República Checa, Hungría y Polonia participaron 
por primera vez en una Cumbre. Aunque ahora estamos 
acostumbrados a ver en los pasillos de los cuarteles genera- 
les aliados a oficiales de países que en su momento pertene- 
cieron al Pacto de Varsovia, la presencia en Washington del 
presidente de la república Checa, Václav Havel, del primer 
ministro de Hungría, Víctor Orbán, y del presidente de Polo- 
nia, Alexander Kwasniewsi fue la ratificación del éxito de un 
proceso que había comenzado oficialmente en la Cumbre de 
Londres de julio de 1990. Por otra parte, quedaba sepultada 
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Ceremonia en el CG de la OTAN en Bruselas, con ocasión del 25 aniversario de la Alianza. 4 


definitivamente la Guerra Fría y se veía confirmado el triunfo 
de la OTAN en esa confrontación sin tiros convirtiendo en 
aliados a los antiguos enemigos. 

Las cumbres han servido para reflexionar periódicamente 
sobre la situación geoestratégica, realizar consultas políticas 
y para señalar el camino a seguir para superar dificultades y 
responder a nuevos retos. La primera Cumbre se celebró en 
Paris del 16 al 19 de diciembre de 1957 y en ella se reafirma- 
ron los principios, los propósitos y la unidad de la Alianza. 
También se logró aprobar mejoras en la organización y me- 
canismos de coordinación de las fuerzas de la OTAN y en los 
procedimientos para realizar consultas políticas. Por otra par- 
te, en esa reunión se reconoció la necesidad de estrechar los 
lazos económicos y la cooperación entre los miembros en el 
espíritu del artículo 2 del Tratado. Pasaron más de 16 años 
hasta la celebración de la segunda Cumbre en Bruselas, el 
26 de junio de 1974. Los reunidos firmaron una importante 
Declaración que había sido adoptada el 16 de junio por los 
ministros de AA. EE. en su reunión de Ottawa. Los países 
miembros confirmaron en esa Declaración su dedicación a 
los ideales y objetivos del Tratado de Washington con oca- 
sión del 25 aniversario de su firma. Los reunidos también in- 
tercambiaron opiniones sobre las relaciones Este-Oeste en 
preparación de las conversaciones Estados Unidos-URSS 
sobre limitación del armamento nuclear estratégico. La terce- 
ra Cumbre tuvo lugar también en la capital belga los días 29- 
30 de mayo de 1975 y en ella los reunidos reafirmaron la im- 
portancia fundamental de la Alianza y de la cohesión de sus 
miembros en la compleja situación económica provocada por 
la crisis del petróleo de 1974. Además, los jefes de Estado 
y/o Gobierno mostraron su apoyo a la conclusión exitosa de 
las negociaciones en el marco de la Conferencia de Coope- 
ración y Seguridad en Europa (CSCE) que hizo posible la fir- 
ma del Acta Final de Helsinki en 1975. A partir de esta terce- 
ra reunión, las cumbres han tenido lugar con una frecuencia 
media de menos de dos años aunque en algunos casos ha 
habido un intervalo de hasta cuatro años entre cumbres y en 
otros se han celebrado dos cumbres 
el mismo año. En sucesivos panora- 
mas pasaré revista a las cumbres 
más importantes como homenaje a 
todos los que con sus decisiones han 
hecho posible la OTAN que hoy co- 
nocemos. 


Notas desde Bruselas 


El Secretario General (SG) comen- 
zó el año 2009 visitando Israel y J or- 
dania los días 10 y 11 de enero; el 
viaje enmarcado en el contexto del 
Diálogo Mediterráneo se realizó en 
un periodo de máxima tensión en la 
zona. El día 10 de enero, el SG llegó 
a Jordania donde mantuvo conversa- 
ciones bilaterales con SM el rey Ab- 
dullah 1l, con el primer ministro y mi- 
nistro de Defensa Sr. Dhahabi, con el 
ministro de Asuntos Exteriores Sr. Al- 
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Bashir y con el jefe de Estado 
Mayor de la Defensa, general 
Stayfah. Tras esas visitas, el 
SG presidió la ceremonia de 
inauguración del “Trust Fund” 
para Jordania. Con esa Oca- 
sión el SG resaltó cómo ese 
proyecto demostraba que la 
OTAN es un amigo fiable que 
puede aportar mejoras a Sus 
socios. En las conversaciones a 
mantenidas en Amman, el Sr. MED 
de Hoop Scheffer trató asuntos WN 
relacionados con la coopera- 
ción OTAN-J ordania en el mar- 
co del Diálogo Mediterráneo y 
de la situación de la seguridad 
en la zona. El día 11 a primera 
hora de la mañana, el SG se z | A 
trasladó al Colegio de Defensa 5 - A 
de Jordania donde se dirigió a $ 
los profesores y alumnos del 
centro diciendo entre otras co- 
sas. “Jordania ha adquirido 
una excelente reputación como un país que no Sólo está dis- 
puesto a contribuir a la seguridad de su zona sino también 
más allá de sus fronteras”. Desde J ordania el SG se trasladó 
a Israel el mismo día 11. En ese país mantuvo conversacio- 
nes bilaterales con el primer ministro, Sr. Olmert, con la Sra. 
Livni, titular de Asuntos Exteriores, con el ministro de Defen- 
sa, Sr. Barak, así como con el jefe de la oposición Sr. Nettan- 
yahu. Además de la colaboración entre Israel y la OTAN en 
el marco del Diálogo Mediterráneo, en las conversaciones se 
comentó la situación de seguridad en la zona. Terminadas 
las reuniones, el Sr. de Hoop Scheffer dio una conferencia en 
Tel Aviv en la que afirmó que: “Israel ha sido un entusiasta 
socio del Diálogo Mediterráneo y eso me confirma que este 
país tiene un profundo conocimiento sobre ese diálogo y los 
beneficios que reporta”. 


== 
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=— Ml 






La primera Cumbre de la OTAN se celebró en París el 15 de di- 
ciembre de 1957. 
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Vista general de la sala de CG de la OTAN en Bruselas, donde se 
celebró la segunda Cumbre de la Alianza el 26 de junio de 1974. 


Foto: OTAN 


El día 19 de enero, el Sr. 
de Hoop Scheffer fue el anfi- 
trión de la tradicional recep- 
ción anual a la prensa con 
motivo del Nuevo Año. El 
SG, tras destacar las priori- 
dades de la Alianza para el 
2009, se refirió a las reunio- 
nes de alto nivel pendientes 
en aquella fecha: ministros 
de Defensa en Krakow en fe- 
brero, ministros de Asuntos 
Exteriores en Bruselas en 
marzo y Cumbre en Estras- 
burgo-Kehl en abril. En este 
contexto, el SG mencionó la 
Declaración sobre Seguridad 
de la Alianza que adoptarán 
los jefes de Estado y/o Go- 
bierno en la Cumbre. El Sr. 
de Hoop Scheffer expresó 
su confianza de que esa De- 
claración abriría el camino 
para la redacción del nuevo 
Concepto Estratégico que reafirme los principios permanen- 
tes de la Alianza e indique la dirección de sus nuevas misio- 
nes y tareas. El SG siguió diciendo que la próxima cumbre 
será una oportunidad para celebrar el 60 aniversario de la 
Alianza y recordar su historia y sus logros. También será la 
ocasión, continuó, de dar la bienvenida a las intenciones de 
Francia de participar de forma plena en la OTAN, en particu- 
lar en la estructura militar. Por otra parte el SG señaló que 
las operaciones en marcha, en especial en Afganistán, segul- 
rían siendo una prioridad en la agenda de la Alianza. 


"Se denomina Cumbre a una reunión formal del Consejo del Atlántico 
Norte con asistencia de los jefes de estado y/o gobierno de los países 
miembros de la Alianza. La próxima Cumbre será la número 24 de las 
celebradas. 





ab 


El Sr. Paul-Henri Spaak, Ministro de Asuntos Exteriores de Bél- 
gica firma el Tratado del Atlántico Norte. Washington D.C., 4 
de abril de 1949 
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Entrevista al jefe de Estado Mayor 
de la Fuerza Aérea brasileña, general del Atre Juniti Saito 


«La Fuerza Aérea brasileña 
pone todo su empeño en la 
modernización y adquisición 
de aeronaves» 





BorJA DíAz-MeERrRrY Rivas 














Mundial bajo “el fuego del com- 
bate”, la Fuerza Aérea brasileña 
reunió bajo su mando las aeronaves y 
pilotos del Ejército y la Marina brasi- 
leña para desplegarlos junto a los 
aliados que combatieron contra el 
frente italiano. Compuesta por más 
de 60.000 militares y unas 700 aero- 
naves, afronta este año la fase final 
de uno de sus programas más ambi- 
ciosos, el FX2, que supondrá la ad- 
quisición de 36 cazas multimisión a 
elegir entre el F18 *SuperHornet”, el 
Gripen de Saab y el Rafale de Das- 
sault. Sus principales prioridades a 
corto y medio plazo pasan por conso- 
lidar su capacidad operativa, perfec- 
cionar el control de su espacio aéreo, 
reforzar su capacidad tecnológica y 
su industria de defensa y poner en 
marcha medidas de apoyo al personal 
para reducir la pérdida de efectivos 
cualificados. Sus hangares albergan 
aviones de instrucción en combate y 
reconocimiento AMX (italo-brasile- 
ños), aeronaves de transporte VIP 
Airbus A319 y Boeing B-737, heli- 
cópteros Cougar y Bell UH1 y 206 
“JetRanger”. Destacan en su flota de 
fabricación nacional el avión de vi- 
gilancia y alerta temprana Embraer 
R99A y el entrenador avanzado A29 
“Super Tucano”. 
— ¿Cuál ha sido la evolución his- 
tórica de la Fuerza Aérea brasileña 
desde su nacimiento en 1941? 


N acida durante la segunda Guerra 





—La Fuerza Aérea brasileña nació 
bajo el fuego del combate durante la 
Segunda Guerra Mundial con la fu- 
sión de la Aviación del Ejército y de 
la Aviación Naval. Su primer Escua- 





JUNITI SAITO 


Jefe de Estado Mayor de la 
Fuerza Aérea brasileña 


Hijo de dos inmigrantes japoneses, el 
general Juniti Saito es el primer militar 
'nissei” (descendiente de nipones) que 
asume el Mando de la Fuerza Aérea 
Brasileña, casi cien años después de que 
el navío “Kasatu Maro' desembarcara en 
1908 en el país iberoamericano con 
más de un centenar de familias japone- 
sas. Experimentado piloto de combate y 
transporte con más de 6.000 horas de 
vuelo en aviones de combate y de trans- 
porte (desde el Lockheed F80 hasta el 
Mirage lll de Dassault), comenzó su 
carrera en la Aeronáutica brasileña en 
1965 y empezó a pilotar en la unidad 
de cazas del Grupo de Aviación de la 
Base Aérea de Canoas, a la que regresó 
como jefe tiempo después, tras varios 
destinos en unidades de transporte y ata- 
que. Su amplia experiencia al frente de 
varios Comandos Aéreos regionales se 
completa con destinos como el de agre- 
gado aeronáutico en la Embajada de 
Brasil en Inglaterra y el de asesor técnico 
e instructor de vuelo de la Fuerza Aérea 
Paraguaya en Asunción. Su conversa- 
ción fluida deriva en pausas y escuetas 
pero firmes respuestas cuando considera 
que la cuestión planteada no compete a 
su mando, evitando así que su discurso 
abandone la fuerza y la corrección. 








drón de Caza tuvo una participación 
en la campaña de los aliados en Ita- 
lia. Además de su misión constitucio- 
nal, la Aeronáutica tiene como res- 
ponsabilidad cuidar de la Aviación 
Civil, que hasta entonces responsabi- 
lidad del Ministerio de Transporte. 
Así, desde su concepción la Aeronáu- 
tica asumió una misión doble: cuidar 
su propia Fuerza Aérea y también de 
la Aviación Civil. Cabe destacar que, 
desde los principios de la Aviación del 
Ejército y la Marina, las aeronaves 
desempeñaron un importante papel 
para la integración nacional. Gracias 
a las alas del Correo Aéreo Militar, 
después bautizado como Correo Aé- 
reo Nacional, el Estado brasileño lle- 
gó a los más alejados rincones del pa- 
ís, apoyando y llevando la ciudadanía 
a las comunidades más aisladas. 

— ¿Cuáles son los avances más 
significativos que ha experimentado 
su fuerza aérea en los últimos años? 

—En la década de los 70, la FAB 
compró sus primeros aviones supersó- 
nicos Mirage y, después, los Northrop 
F-5. En esa misma década, fue im- 
plantado el Sistema Integrado de De- 
fensa Aérea y Control del Tráfico Aé- 
reo, una iniciativa que atrajo muchos 
recursos económicos a nuestro país, 
carente de ellos, y se mostró altamente 
eficaz en la vigilancia del espacio aé- 
reo. Ese sistema cumple todavía hoy 
con total empeño su papel de manteni- 
miento de la soberanía y de la defensa 
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del territorio nacional. En los años 80, 
Brasil e Italia firmaron un memorando 
de entendimiento para un programa 
de desarrollo de un avión de caza lige- 
ro, de una y dos plazas, que fue deno- 
minado programa AMX y que tenía el 
objetivo de equipar a las dos Fuerzas 
Aéreas involucrando a las empresas 
Embraer, Alenia y Aermacchi. La fun- 
ción principal del AMX es el ataque 
sólo en condiciones normales de tiem- 
po, pudiendo ser además utilizado pa- 
ra apoyo aéreo cercano, intercepta- 
ción y patrulla armada. Hoy es una re- 
alidad el avión Al, la denominación 
brasileña del AMX, una aeronave mo- 
derna con tecnología punta, integrada 
en importantes unidades de la FAB. 
En la década de los 90 fue un impor- 
tante paso la concepción e implanta- 





ción del Sistema de Vigilancia y Pro- 
tección de la Amazonia (SIVAM/SI- 
PAM), un sistema gigantesco con la 
finalidad de controlar la región ama- 
zónica y que tiene aplicaciones inmen- 
sas civiles y militares, siendo el Con- 
trol del Tráfico Aéreo y la Defensa Aé- 
rea de esta región sólo apenas una 
parte de ese inmenso sistema. En la 
actualidad, la FAB pone todo su em- 
peño en la modernización y adquisi- 
ción de aeronaves. En este contexto, 
cabe destacar, entre los muchos pro- 
yectos en curso, la modernización de 
los F-5 que realiza Embraer, la com- 
pra de los cazas Mirage 2000 y los 
aviones P-3 Orión, que están en fase 








de modernización en España. Adquiri- 
mos aeronaves CASA C-295, también 
procedentes de España para ser em- 
pleadas en la Amazonia en sustitución 
de los Búfalos. Las primeras experien- 
cias con estos aviones nos han demos- 
trado lo acertada que fue su elección, 
tanto que estamos comprando más ae- 
ronaves de ese tipo. Además, tenemos 
en curso el proyecto FX2, que supon- 
drá la compra de un caza de última 
generación para sustituir la flota de 
Mirage 2000 y otros aviones a partir 
de 2015. 

—Tras más de un año de experien- 
cia al frente de la Aeronáutica brasi- 
leña, ¿cuáles cree que son los princi- 
pales retos y amenazas que afronta 
en la actualidad su fuerza aérea? 

—Los desafíos son muchos... Co- 


menzando por dos accidentes aéreos 
de grandes proporciones y de reper- 
cusión al nivel internacional, que in- 
cluso pusieron en duda la seguridad 
de nuestro sistema de control del es- 
pacio aéreo. Las investigaciones, una 
de ellas ya concluida y la otra en de- 
sarrollo, están demostrando que nues- 


«La principal función 
de la FAB en el escenario 
suramericano es 
la cooperación y el 
intercambio de experiencias 
en todas las áreas» 





Roberto González Cano 





tro sistema es eficiente, moderno y, 
principalmente, que volar en Brasil es 
seguro. Desde una perspectiva de fu- 
turo, estamos estableciendo un plane- 
amiento adecuado para consolidar la 
visión estratégica del Mando de Aero- 
náutica, principalmente en lo que se 
refiere a la consolidación de la capa- 
cidad operativa, el perfeccionamiento 
del control del espacio aéreo y de la 
gestión organizativa, el desarrollo de 
la industria aeroespacial brasileña, la 
capacidad tecnológica, el imprescin- 
dible apoyo al personal en todas sus 
necesidades y la adecuada y actuali- 
zada formación y perfeccionamiento 
de nuestros hombres. 

—La Fuerza Aérea brasileña es la 
fuerza áerea más grande de Sura- 
mérica, con más de 700 aeronaves y 
unos 66.000 efectivos, ¿cuál es el pa- 
pel que desmpeña su fuerza aérea 
en el escenario suramericano? 

—Brasil es un país que no tiene nin- 
gún problema de fronteras con sus ve- 
cinos. El pueblo brasileño es pacífico 
por excelencia. Nuestra necesidad 
viene precisamente por nuestra gran 
extensión territorial y por una pobla- 
ción de casi 200 millones de habitan- 
tes. Tenemos áreas superpobladas en 
contraste con otras menos habitadas, 
lo que requiere una constante acción 
de integración y apoyo a las poblacio- 
nes menos asistidas. Ese es el motivo 
por el que tenemos una gran cantidad 
de aviones de transporte en la FAB. 
La principal función de la FAB en el 
escenario suramericano es la coope- 
ración y el intercambio de experien- 
cias en todas las áreas, como en la en- 
señanza, con ejercicios conjuntos, y 
en la logística. 

— ¿Cómo describiría las relaciones 
de su fuerza aérea con sus países ve- 
cinos y el balance militar en el área? 

—Nuestras relaciones con las Fuer- 
zas Aéreas vecinas son las mejores 
posibles. Mantenemos una estrecha y 
fraternal amistad con todos ellos, no 
sólo al nivel de jefes de Estado Mayor 
sino también en todos los demás nive- 
les de la cadena de mando. Brasil no 
tiene ninguna pretensión hegemónica 
en el continente americano. 

—Su fuerza aérea desempeña un 
importante papel en operaciones 
aéres conjuntas con países vecinos, 
con ejemplos como los ejercicicios 





246 


REVISTA DE AERONAUTICA Y ASTRONAUTICA / Marzo 2009 











COLBRA (Colombia), PRATA 
(Argentina), PERBRA (Peru), 
PARBRA (Paraguay) y CRUZEX 
(Argentina, Chile, Peru, Uruguay, 
Francia y Venezuela), ¿Qué valor 
tienen estas operaciones conjuntas 
en la evolución de la Fuerza Aérea 
brasileña? 

—Nosotros realizamos periódica- 
mente ejercicios operativos bilaterales 
en la frontera con nuestros países vecl- 
nos con el objetivo de compartir cono- 
cimientos, equiparar procedimientos y 
promover la integración en esa zona. 
La operación Cruceiro del Sur (CRU- 
ZEX), el mayor entrenamiento de ope- 
raciones aéreas con fuerzas de coali- 
ción, es otro buen ejemplo de esta in- 
tegración regional. La FAB viene 
realizando este ejercicio conjunto des- 
de hace años, congregando a diversos 
países suramericanos y de Europa, 
como Francia. Hay además otras acti- 
vidades como los intercambios con las 
naciones amigas con la finalidad de 
compartir informaciones para promo- 
ver el perfeccionamiento de 
nuestra institución. 

— ¿Qué participación 
tiene su fuerza aérea en 
misiones internacionales 
de mantenimiento de la « 
paz en la actualidad? 

—La FAB participa en di- 
versas misiones de paz de 
Naciones Unidas, principal- 
mente con observadores, así 
como con el apoyo al trans- 
porte logístico y de tropas 
para las misiones en las que 
Brasil está implicado. 

— ¿Cree que Suraméri- 
ca debería tener mayor 
protaganismo en las ope- 
raciones internacionales 
de paz que se desarrollan 
en el mundo, especialmen- 
te en misiones en Europa 
(Kosovo por ejemplo), 
Africa y Oriente Medio? 

—Lo cierto es que co- 
rresponde al Ministerio de 
Asuntos Exteriores realizar 
este análisis y decidir so- 
bre la conveniencia o no y 
la necesidad del país de 
participar en una determi- 
nada operación y, enton- 
ces, es el Ministerio de De- 


oberto González Cano 





«La carrera militar 
es un sacerdocio y, 
como tal, precisa tener 
desprendimiento 
y someterse a los rígidos 
preceptos militares 
de disciplina y jerarquía» 


fensa quien determina el despliegue 
de las Fuerzas Armadas. 

—El pasado 23 de mayo de 2008, 
doce países iberoamericanos (Brasil, 
Venezuela, Argentina, Bolivia, Chi- 
le, Colombia, Ecuador, Guyana, Pa- 
raguay, Uruguay y Surinam) firma- 
ron en Brasilia el Tratado de la 
Unión de Naciones Suramericanas 
(UNASUR), ¿Qué opinion le merece 
el acuerdo? 

—Cualquier tratado que busque 
aumentar la cooperación entre los 
pueblos de América del Sur es muy 
bienvenido. No obstante, me gustaría 
resaltar que los Ministerios de De- 








fensa y Exteriores son los que mejor 
pueden abordar este asunto. 

—Usted es el primer brasileño 
descendiente de japoneses que se 
convierte en jefe de la Fuerza Aé- 
rea brasilena, ¿cree que su nom- 
bramiento representa una muestra 
de la integración y el multicultura- 
lismo en la sociedad brasileña? 

—Ciertamente. Brasil es un país jo- 
ven, que fue colonizado por diversos 
pueblos. El hecho demuestra que, en 
nuestra sociedad, todos tenemos las 
mismas oportunidades, independiente- 
mente del credo, el color y el origen. 

—Usted visitó recientemente Ja- 
pón, ¿espera reforzar las relaciones 
bilaterales entre ambos países y sus 
fuerzas aéreas? 

—Brasil tiene unas relaciones co- 
merciales y culturales muy fuertes con 
Japón. Cualquier relación bilateral 
que busque aumentar la integración 
de los pueblos, también en el área mi- 
litar, debe ser observada como un pa- 
so importante en el intercambio de ex- 
periencias y en la resolu- 
ción de problemas comunes. 

— Una de los principa- 
les objetivos que mencio- 
nó el día en su toma de 
posesión, en febrero de 
2007, fue el reforzamiento 
de la participación de su 
fuerza aérea en el Progra- 
ma Nacional de Activida- 
des Espaciales, especial- 
mente en el vehículo lan- 
zador de satélites. ¿Cuál 
es la situación actual de 
este programa y el grado 
de desarrollo del vehículo 
lanzador tras el accidente 
sufrido en agosto de 2003? 

—Desgraciadamente, la 
realización del sueño de te- 
ner un Vehículo Lanzador 
de Satélite tuvo que aplazar- 
se con aquella explosión de 
la plataforma de lanzamien- 
to. Mientras tanto, continua- 
mos firmes con el propósito 
de desarrollar el vehículo. 

—En ese primer discur- 
so como comandante de 
la Fuerza Aérea brasileña 
también mencionó que su 
fuerza aérea debe conti- 
nuar mejorando las con- 
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«Las primeras experiencias con los aviones C-293 nos 
han demostrado lo acertada que fue su elección» 





diciones sociales de sus militares 
(viviendas, atención médica, etc), 
¿es ese el mejor camino para evitar 
la pérdida de personal cualificado 
en la FAB? 

—Está claro que la mejora de esos 
aspectos disminuye la pérdida de per- 
sonal cualificado pero no creo en los 
milagros. Digo esto porque unos se 
van por cuestiones salariales mientras 
que otros buscan, desde su perspecti- 
va, crecimiento profesional en otras 
áreas. En mi opinión, es necesario que 
los militares estén satisfechos en sus 
necesidades básica porque así podre- 
mos tener profesionales rindiendo en 
toda su plenitud. Pero la carrera mili- 
tar es un sacerdocio y, como tal, preci- 
sa de tener desprendimiento y some- 
terse a los rígidos preceptos militares 
de disciplina y jerarquía. Aquellos que 
no estén imbuidos de estos preceptos 
no hicieron la elección correcta y aca- 
barán abandonando la carrera mili- 
tar, que es un derecho de cada uno. 

— Una de las misiones de la Fuer- 
za Aérea brasileña es el Sistema de 
Vigilancia y Protección de la Ama- 
zonia (SIVAM/SIPAM), ¿Podría 
explicar los principales objetivos de 
este proyecto y su situación actual? 

—En la región de Amazonia existí- 
an rutas de tráfico de drogas, una 





ocupación desordenada, invasión de 
áreas indígenas, contrabando, accio- 
nes depredadoras, principalmente de 
madereras y de minas ilegales y la 
coincidencia de una serie de otros 
delitos. La verdad, con las dificulta- 
des de comunicación y del control de 
la región, era difícil para el Gobier- 
no brasileño conocer la situación re- 
al de Amazonia. Por ello, en sep- 
tiembre de 1990, la Secretaría de 
Asuntos Estratégicos de la Presiden- 
cia de la República y los Ministerios 
de Aeronáutica (el actual Mando de 
Aeronáutica) y de Justicia presenta- 
ron a la Presidencia la verdadera 
realidad de Amazonia, con todos sus 
problemas. Esa exposición motivó la 
aprobación de unas directrices de la 
Presidencia, que determinaban lo 
que cada uno debería hacer para 
proteger el medio ambiente, raciona- 
lizar la exploración de los recursos 
naturales y promover el desarrollo 
sostenible de la región y establecie- 
ron la creación del Sistema de Pro- 
tección de Amazonia (SIPAM) y el 
Sistema de Vigilancia de Amazonia 


«Estamos ultimando la 
compra de ocho aviones 


más CASA C-295» 





Roberto González Cano 





(SIVAM). Al Ministerio de Aeronáu- 
tica le correspondió implantar el SI- 
VAM, integrado en el SIPAM, con el 
objetivo de promover las herramien- 
tas para el funcionamiento del SI- 
PAM. Para la consolidación del SI- 
VAM, los medios de vigilancia y de- 
fensa fueron transferidos, a finales 
de 2005, a los diversos órganos con 
responsabilidad gubernamental en 
Amazonia. Los medios de vigilancia 
aérea, como los aviones con radar y 
de vigilancia, los radares de vigilan- 
cia o meteorológicos, las estaciones 
de telecomunicaciones o meteoroló- 
gicas de superficie y de altura fueron 
entregados al Mando de Aeronáutica 
y, en la actualidad, forman parte del 
Centro Integrado de Defensa Aérea 
y Control del Tráfico Aéreo (CIN- 
DACTA IV), responsable de la vigi- 
lancia y control del espacio aéreo de 
la zona norte del país. La FAB inte- 
gra el SIPAM contribuyendo con in- 
formaciones sobre movimientos aé- 
reos y colaborando en la vigilancia 
ambiental y territorial de Brasil, en 
coordinación con otros órganos gu- 
bernamentales. 

— ¿Se convertirá Francia en el 
principal aliado estratégico de Bra- 
sil en el ámbito de industria militar? 

—Las empresas que están participan- 
do en el fortalecimiento del equipamien- 
to militar en el ámbito de la FAB saben 
que no queremos ser sólo compradores 
sino socios. Por ello, la elección de los 
sistemas va a depender del último análi- 
sis del grado de transferencia de tecno- 
logía que tenga cada oferta. 

—En relación con los futuros pro- 
gramas, su fuerza aérea tiene pre- 
visto comprar un nuevo cazabom- 
bardero en el marco del programa 
FX 2. Tras haber seleccionado a los 
tres modelos finalistas del concurso, 
el Boeing F-18, el Saab Grippen y el 
Dassault Rafale, ¿Cuál es la situa- 
ción del programa y cuál es su mo- 
delo favorito de avión de caza, de 
acuerdo con su experiencia como pi- 
loto de combate? 

—La FAB está modernizando su flo- 
ta de aeronaves desde hace ya algún 
tiempo. Ahora estamos iniciando una 
nueva fase de estudios para dotar a 
nuestras unidades con aeronaves de 
última generación. Estamos hablando 
de un avión de combate que pretende- 
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mos poner en servicio a partir de 2015 
para que opere durante los próximos 
30 o 40 años. Esto requiere un estudio 
muy preciso y un profundo análisis 
prospectivo. Mejor dicho, cualquiera 
que sea la elección, queremos que 
nuestra industria aeronáutica de de- 
fensa tengan una significativa ganan- 
cia tecnológica. Esos son nuestros crl- 
terios principales. En el desarrollo del 
proceso de selección del nuevo caza 
multimisión de la Fuerza Aérea brasi- 
leña y cumpliendo el calendario, el 
Mando de Aeronáutica, a través de la 
Gerencia del Proyecto FX2 (GPFX2), 
presentó una solicitud de ofertas a las 
empresas participantes seleccionadas 
para la lista corta: Boeing, con el F- 





18 SuperHornet, Dassault, con el Ra- 
fale, y Saab, con el Gripen NG. Las 
empresas tuvieron hasta el 2 de febre- 
ro de 2009 para presentar sus pro- 
puestas, que serán sometidas a un pro- 
fundo análisis basado en los requisitos 
establecidos por el Mando de Aero- 
náutica. En esta etapa, las empresas 
deben detallarnos los aspectos comer- 
ciales, técnicos, operacionales, logísti- 
cos, la compensación comercial y la 
transferencia de tecnología. 

— ¿Cuáles son las principales 
ventajas que ofrece cada uno de los 
tres modelos? 








—Los modelos fueron selecciona- 
dos por cumplir los requisitos opera- 
tivos estipulados por la FAB. Para la 
evaluación de la aeronave vencendo- 
ra se tendrán en cuenta otros requisi- 
tos referidos a logística, costes, con- 
diciones de compensación comercial 





y el grado de transferencia de tecno- 
logía para la industria aeronáutica 
brasileña. 

— ¿Está analizando el Departa- 
mento de Defensa brasileño y su 
fuerza aérea la posibilidad de par- 
ticipar en el programa ruso Sukhoi 
PAK-FA, destinado a fabricar un 
caza de quinta generación? 

—Nosotros estamos esperando las 
respuestas de las empresas que fueron 
seleccionadas en la lista corta, que 
son el F-18 de Boeing, el Gripen NG 
de Saab y el RAFALE de Dassault. 

—La Fuerza Aérea brasileña tiene 





Roberto González Cano 





previsto comprar un nuevo avión de 
transporte ligero. ¿Cree que el mo- 
delo español CASA C-212 es la me- 
jor opción para reemplazar la flota 
de aviones C-95 *Bandeirante”? 

—Había una primera idea para 
instalar en Brasil una factoría que 
fabricara aviones CASA C-212 pero 
llegamos a la conclusión de que la 
vida útil de las aeronaves C-95 po- 
drá ser ampliada, como mínimo, por 
más de quince años con la necesidad 
de realizar la modernización de parte 
de Su aviónica. 

—El Escuadrón Arara, el pri- 
mer escuadrón del noveno Grupo 
de Aviación, está compuesto por 
aviones españoles de transporte 
medio CASA C-295. ¿Qué opinion 
le merece esta aeronave? ¿Está es- 
tudiando su fuerza aérea la posi- 
bilidad de adquirir más aviones 
C-295? 

—Compramos doce aviones C-295 
y ya hemos recibidos diez que están 
operando desde Manaus y Campo 
Grande. Sus operaciones transcurren 
dentro de las expectativas, apoyando 
a unidades del Ejército brasileño em- 
plazada en la franja de la frontera de 
Amazonia. Estamos ultimando la 
compra de ocho aviones más para 
operarlos desde Belém y apoyar a las 
unidades que cumplen misión de Bús- 
queda y Salvamento. 

— ¿Cuáles son los principales ob- 
jetivos de su primera visita oficial a 
España? 

—Algunos proyectos de la Fuerza 
Aérea brasileña están francamente 
relacionados con España. Oueremos 
aumentar cada vez más la alianza 
con el Ejército del Aire español por- 
que, además de la tradicional amis- 
tad entre Brasil y España, juntos po- 
demos sumar esfuerzos en el actual 
escenario tecnológico. 

—¿Es partidario de reforzar las 
relaciones con el Ejército del Aire 
español y la cooperación entre las 
empresas aeronáutica EADS-CA- 
SA y la brasileña Embraer? 

—Ciertamente. La cooperación en- 
tre nuestras Fuerzas Aéreas que ven- 
ga a sumar conocimientos e inter- 
cambiar informaciones es muy im- 
portante y, para ello, se necesita la 
participación de las industrias aero- 
náuticas de ambas naciones MM 
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PORTAAVIONES AÉREO 
UNA REALIDAD 
CERCANA 





os sucesivos éxitos del hombre en la con- 

quista del aire y del espacio o, como últi- 

mamente se denomina, airespacio, son, 

en el mejor de los casos, pequeños via- 
jes en el aire, que hasta ahora no han distruta- 
do de la ventaja de la permanencia. Haciendo 
un símil con las navegaciones marítimas, hasta 
ahora nos hemos dedicado a la navegación de 
cabotaje. Es hora de que comencemos a pen- 
sar en navegaciones oceánicas. Y eso sólo se 
logrará cuando el tiempo de permanencia en 
una nave aérea cualquiera se mida por meses 
en lugar de en horas. 

Varios proyectos en EE.UU. caminan en ese sen- 
tido. Desde el ya conocido RQ-4 A/B Global 
Hawk, con capacidad de permanecer en el aire 
hasta 42 horas, que le permite estar sobre una zo- 
na determinada más de 24 horas, hasta proyec- 
tos en marcha tales como el VULTURE, acrónimo 
de Veryhigh-altitude, Ultra-endurance, Loitering 
Theater Unmanned Reconnaisance Element (Ele- 
mento de Reconocimiento No Tripulado de Gran 
Altitud y Autonomía de Orbita en el 
Teatro), cuyo objetivo declarado es 
permanecer en el aire por un perio- 
do ininterrumpido de cinco años. 

El RO-4 Global H awk es el prime- 
ro de una serie de plataformas que 
cercan el futuro. Su gran autonomía 
le permite un alcance transcontinen- 
tal, vigilando la zona asignada con 
su potente suite ISR (Intelligence, Sur 
qu ea and Reconnaissance, Intel;- 
gencia, Vigilancia y Reconocimien- 
to), entre la que se incluye radar SAR 
[Synthetic Aperture Radar, Radar de 
Apertura Sintética), equipo EO ([Elec- 





troóptico) y receptores de inteligencia de Señales 
[SIGINT]. Su flexibilidad y capacidad de vigilan- 
cia continuada le hacen el perfecto candidato pa- 
ra misiones en las que se requiera largos tramos 
de permanencia en el aire, tales como misiones 
ASW (Anti Submarine Warfare, Guerra Anti Sub- 
marina) o SIGINT; tal es así que el Gobierno ale- 
mán ha adquirido cinco aparatos para cumpli- 
mentar las misiones que hasta la fecha realizaban 
los Atlantique 2 de la Marineflieger. 

En diferentes comics, películas, juegos de orde- 
nador y libros ya se ha planteado este concepto. 
Podemos ver algunos de los diseños en las imáge- 
nes que acompañan este artículo. En un artículo 
publicado en la revista online AiréSpace Power”, 
el coronel George Kramlinger de la USAF expone 
esta misma idea desde otro punto de vista. Los 
motivos de por qué aún no se ha tratado de llevar 
a la práctica son múltiples y variados pero podrí- 
an resumirse en uno simple y llano: es imposible. 
Esa misma aseveración la escucharon los herma- 
nos Wright, la escuchó Charles Lindberg antes de 
subirse al Spirit of St. Louis, la escu- 
chó Carl Spaatz antes de establecer 
su record de 150 horas ininterrumpi- 
das en el aire mediante los novedo- 
sos repostajes en vuelo y la escucha- 
ron tantos y tantos otros que llevaron 
los límites de la aviación a nuevos 
horizontes, barreras que hoy en día 
son consideradas estándares de 
nuestra operación diaria. No es que 
sea imposible, es que aún no se ha 
intentado de manera adecuada. 


Wwww.airpower.maxwel.af.mil/apjinternatio- 


nal/apjs/2006 /2tr106 /kramlinger. html 
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¿POR QUÉ ES NECESARIO 
UN PORTAAVIONES AÉREO? 


ejando de lado las cuestiones de lide- 

razgo tecnológico, quizás las de me- 

nos peso pero de indudable prestigio 

nacional, el acometer una empresa co- 

mo la del diseño y desarrollo de una aeronave 

capaz de transportar y ejecutar operaciones aé- 

reas lejos de su base principal sólo ha de traer 

beneficios a empresas nacionales y a la propia 
Fuerza Aérea española. 

El impacto en las operaciones y el cambio es- 

tratégico en conceptos y doctrina harían del Ejér- 
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Concepto del Ejército estadounidense basado en el globo 
de nueva generación. Esta aeronave debería transitar por 
las capas altas de la atmósfera. 


cito del Aire español un referente mundial en ca- 
pacidad de innovación. 

El portaaviones aéreo haría factible el acudir 
en cuestión de horas, en lugar de días o sema- 
nas, a la zona en que se produjera una catástro- 
fe humanitaria, salvando cientos de vida simple- 
mente por la posibilidad de entregar ayuda hu- 
manitaria a las pocas horas del seísmo, 
maremoto, incendio o cualquier otra catástrofe 
natural. El disponer de un hospital de campaña 
desplegable, presto a ser lanzado, instalado y 


comenzar a operar in situ, haría más por la ima- 
gen internacional de España que muchas cam- 
pañas publicitarias. 

Desde el momento en que el Ejército del Aire 
ha aceptado su rol de proyección, el disponer 
de una base aérea [sin necesidad de obtener 

reviamente el permiso del país en cuestión) en 
ls proximidades de la zona de operaciones 
multiplicará exponencialmente el esfuerzo impli- 
cado en una misión dada, ya sea esta misión de 
mantenimiento de la paz o de apoyo a la re- 
construcción de un país dado. 

la capacidad de proyectar no ya sólo la fuer- 
za sino la capacidad de reconstrucción y ayuda 
humanitaria en un lapso de tiempo extraordina- 
riamente inferior a los actuales podría empujar a 
otros países a crear un pool de portaaviones aé- 
reos, tal y como se ha realizado con aviones ti- 


po AWACS. 





Imagen de una película, bastante irreal por cierto, en la 
que se muestra una imagen del portaaviones aéreo como 
un mero portaaviones naval aerotransportado. 


El convertirse en el primer país capaz de dise- 
ñar, construir y hacer volar un portaaviones aé- 
reo traería asociada, de manera indefectible, 
contratos y peticiones de colaboraciones tecno- 
lógicas que se traducen, casi instantáneamente, 
en cientos o miles de puestos de trabajo alta- 
mente especializados. Del mismo modo, esos 
contratos traerían consigo un aumento en canti- 
dad y calidad del tejido empresarial tecnológi- 
co, tan necesario en cualquier país avanzado 
que es una manera fiel de demostrar el peso es- 
pecífico en el escenario internacional; de de 
otro modo, construir el portaaviones aéreo haría 
que la relevancia de España en el mundo au- 
mentase de modo significativo. 


¿QUÉ TIPO DE MISIONES REALIZARÍA 
UN PORTAAVIONES AÉREO? 


or tratarse de una plataforma aérea, el 
rango de misiones que podría llevar a 
cabo el portaaviones aéreo sería extra- 
ordinariamente amplio, si bien depende- 
ría en gran medida del componente aéreo em- 
barcado, tal y como sucede con sus hermanos 
navales. Prácticamente cualquiera de las misio- 
nes que actualmente lleva a cabo el Ejército del 
Aire podrían realizarse desde el portaaviones 
aéreo, siempre que dispusiese del adecuado 
equipamiento. 

la primera y más importante sería la de esta- 
blecer una base de operaciones que, por pri- 
mera vez, no habría de estar en tierra ni preci- 
saría de permisos de acceso. Desde la relativa 
seguridad de encontrarse en un entorno de ba- 
jo riesgo se podría acometer tanto el apoyo a 
operaciones terrestres, tanto en establecimiento 
de paz como en el mantenimiento de la mis- 
ma. Por ello, la misión de representación del 
poder aeroespacial español debería figurar 
entre las primeras posiciones de abanico de 
operaciones a realizar. 

Desde el mismo momento en que el concep- 
to de guerra y operación aérea está cam- 
biando, en el concepto de portaaviones aé- 
reo debería tenerse en cuenta lo escasas que 
resultan (y, probablemente, resultarán) las ba- 
tallas aéreas y lo frecuentes que se han vuelto 
las operaciones de apoyo a las fuerzas de 
superficie, fundamentalmente terrestres. Por lo 
tanto, el componente aéreo embarcado debe- 
ría ser capaz de realizar misiones CAS y 
BAI, si bien con una adecuada capacidad 
de defender a la plataforma madre de ata- 

ves aéreos. Indudablemente, en el entorno 
pjs guerra asimétrica en el que nos hallamos 
inmersos, las misiones CAS conformarían la 
parte del león de las operaciones aéreas del 
portaaviones aéreo. 

Si bien este nuevo concepto se basaría prin- 
cipalmente en sus aviones embarcados para 
cumplir las misiones asignadas, el sistema de- 
bería incluir entre sus capacidades la de lanzar 
armamento tanto aire-aire como aire-suelo. la 
mera altura a la que operaría el portaaviones 
aéreo haría que tanto sus misiles aire-aire como 
sus bombas guiadas dispusiesen de elevados 
alcances, por lo que no sería necesaria la pre- 
sencia del portaaviones aéreo dentro del tea- 
tro, sino que podría mantener una sana distan- 
cia con respecto a FLOT [Forward Line Own 
Tropos, línea Adelantada de las Fuerzas Pro- 
pias] como de la FEBA [Forward Edge Battle- 
field Area, límite del Area de Batalla), sin per- 
der por ello un ápice de capacidades. 
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¿CÓMO HABRÍA DE SER UN 
PORTAAVIONES AÉREO? 


ran parte de las capacidades de una 
plataforma aérea depende de los sis- 
lemas qué se Inlegren en es$ sistema 
de armas. En el caso particular del 
portaaviones aéreo, entre dichos sistemas debe- 
ía figurar una poderosa suite de vigilancia y de- 
tección, que le habilitaría como avanzado de un 
centro de mando y control. El Ejército del Aire 
por fin podría disponer del aparato tipo ABECC 
que tanto tiempo lleva buscando. Entre otros, de- 
bería estar equipado con radar de apertura sin- 
tética con capacidad MII/GMTI (Moving Target 
Indicator/Ground Moving Target Indicator, Indi- 
cador de Blanco en Movimiento Indicador de 
Blanco Terrestre en Movimiento), equipo EO 
[Electro Optico) con capacidad de detección y 
targeting, suite SIGINT [SiGnal INTelligence, In- 
teligencia de Señales) de alta sensibilidad, simi- 
lar o superior a la de un avión P-3 modernizado. 
El equipo electroóptico debería disponer de va- 
rios sensores dado que bien pudiera darse el ca- 
so de tener que seguir un objetivo mientras se 
busca en otro sector espacial. 

En cuanto a la capacidad de comunicación, 
ésta debería estar garantizada por varios equi- 
pe Data link de mayor ancho de banda posi- 

le, puesto que las órdenes de y hacia el siste- 
ma aéreo contormarían un flujo continuo en el 





REVISTA DE AERONAUTICA Y ASTRONAUTICA / Marzo 2009 





Concepto futurista de difícil plasmación por el mero ta- 
maño del transporte de cazas. Obsérvese el tamaño relati- 
vo con respecto a los aviones en la parte superior. Un 
portaaviones aéreo real debería ser mucho más pequeño. 


tiempo. El MIDS-LTV, basado en el Link 16, pu- 
diera ser una buena opción, si bien ya existe 
otro sistema, el TINT (Tactical Targeting Net 
work Technology, Tecnología de Red de Desig- 
nación Táctica), que ofrece un drástica mejora 
en cuanto a prestaciones se refiere. 

Sin embargo, aún siendo crítica la misión de 
inteligencia y observación, no basta con detec- 
tar y observar. Para obtener un efecto en una si- 
tuación dada, hay que intervenir. Y para ello lo 
más eficaz no es mandar tropas a una zona leja- 
na y problemática, con un difícil y a menudo 
complicado apoyo logístico cuando una plata- 
forma aérea puede realizar el trabajo. Una pla- 
taforma aérea que puede trasladarse a cualquier 
lugar con la misma libertad de movimiento de un 
portaaviones y que como él, comparte la capa- 
cidad de proyectar una fuerza devastadora en 
un objetivo determinado, pero que no se viera 
constreñida a los mares litorales del teatro len el 
caso que los hubiera), sino que pudiera ubicarse 
en cualquier lugar de la zona de operaciones. 
Tal capacidad no existe aún pero las tecnologí- 
as para lograrlo están al alcance de la mano. 

Pensemos un momento acerca de las capacida- 
des que habría de tener la susodicha plataforma. 
Habría de disponer de un escuadrón de platafor- 
mas aéreas, tripuladas o no tripuladas, capaces 


de proyectar la fuerza a la superficie con la preci- 
sión necesaria o defender el portaaviones aéreo 
frente a ataques de aviones hostiles. Evidentemen- 
te, estos cazas tendrían que ser polivalentes, lige- 
ros [lo que prácticamente obligaría a que fueran 
monomotores) y con capacidad de permanecer 
un cierto tiempo en la zona de operaciones. No 
sería necesario que tuviesen mucha autonomía 
por la sencilla razón de que el portaaviones aé- 
reo actuaría como cisterna, repostándolos en vue- 
lo si fuera necesario. La opción más lógica apun- 
ta hacia plataformas no tripuladas pero no ha de 
descartarse la posibilidad tripulada. 

Habría de contar con otro escuadrón de plata- 
formas de transporte que deberían de tener la sufi- 
ciente flexibilidad para hacer de enlace con la ba- 
se principal del portaaviones aéreo y transportar 
allá donde sea necesario ayuda humanitaria o el 
equipo necesario para afrontar catástrofes natura- 
les. Para ellos, dichos aparatos deberían ser capa- 
ces de realizar operaciones STOL en superficies 
poco preparadas pero deberían tener el techo ne- 
cesario para trepar a 30.000 pies, cota que no 
muchos transportes alcanzan. El mero hecho de te- 
ner la base desde la que se trabaja a unas dece- 
nas de miles de pies por encima simplifica enorme- 
mente la capacidad de transporte, dado que para 
transportar una carga dada a un emplazamiento 
determinado no serían precisas grandes cargas de 
combustible sino meramente el necesario para des- 
cender hasta la superficie y regresar desde ella 
con un adecuado margen de seguridad. 

Para las operaciones aéreas, el “lanzamiento” 
y “apontaje” de las aeronaves sería algo relati- 
vamente sencillo, por la mera razón de que el 

ortaaviones aéreo se encontraría volando a ve- 
Pale cercanas a las de las plataformas que 
despegarían o aterrizasen desde su plataforma. 
Habrían de desarrollarse los procedimientos es- 
pecíficos pero para lanzamiento, bastaría con 

ve el avión a ser lanzado acelerase, sin necesi- 
de de usar postcombustión, para estar volando 
libremente. En cuanto al apotanje, la velocidad 
de operación del portaaviones aéreo deberían 
rondar entre los 180-250 nudos, una velocidad 
que permitiría a prácticamente cualquier derona- 
ve colocarse en formación cerrada con el e irse 
acercando lentamente hasta que su tren de aterri- 
zaje estuviese posado en la plataforma, de mo- 
do muy similar a como se realiza una operación 
rutinaria de reabastecimiento en vuelo. 

El portaaviones aéreo habría de contar, forzo- 
samente, con un contingente de personal de de- 
fensa, al estilo de la Infantería de Marina, capa- 
ces de realizar un desembarco aéreo y asegurar 
una zona de aterrizaje dada o proteger una ins- 
talación crítica. Esto sería especialmente impor- 
tante en el caso de que debiera establecerse un 
área de despliegue en una localización remota, 


algo que sería relativamente común en las misio- 
nes típicas del portaaviones aéreo. 

Debería tener capacidad para permanecer va- 
rios meses en el aire, por lo que determinados 
sistemas y subsistemas (combustibles, energía, 
mantenimiento, abastecimiento, sostenimiento del 
personal, etc.) tendrían que estar preparados pa- 
ra acometer dichos requerimientos. Para ello ha- 
bría que habituarse a compartir espacios peque- 
ños, aplicar soluciones similares a las de los na- 
víos militares y desarrollar, desde el principio, 
toda una doctrina de empleo de un sistema de 
sistemas que convertiría al Ejército del Aire en la 
envidia de todas las fuerzas aéreas del mundo. 

En cuanto al sistema de propulsión, el portaavio- 
nes aéreo habría de contar con motores turborre- 
actores con altos índices de derivación, al estilo 
de los que portan los aviones de línea actuales, 
que buscan un alto rendimiento por libra de com- 
bustible consumida. No obstante, si se pretendie- 
se portar el queroseno necesario para varios me- 
ses de estancia en el aire, el peso al despegue 
haría inviable el proyecto. Es por ello que los mo- 
tores reactores habrían de ser utilizados sólo en 
muy determinadas ocasiones, tales como despe- 
gue, aterrizaje y aceleraciones cuando la situa- 
ción lo requiriese. En el resto del tiempo, la propul- 
sión debería provenir forzosamente de fuentes re- 
novables, principalmente proporcionada por 
células solares de alto rendimiento, ligeras y que 
actualmente ya se encuentran en el mercado. Los 
motores a reacción, una vez alcanzado el nivel 
de operación [el cual, por otro lado, habría de 
ser alto, del orden de 50.000 pies o superior, 
deberían ser apagados y sustituida la propulsión 
por motores eléctricos de hélice, que le permitirían 
alcanzar y mantener velocidades adecuadas. El 
nivel de operación habría de ser alto por varios 
motivos: primero y más importante, si este concep- 
to ha de aidleare un día, es prioritario que 
no entre en conflicto con la aviación comercial. El 
espacio aéreo en el que se mueven los aviones 
comerciales va desde en torno a los 30.000 pies 
hasta cerca de los 45.000, por lo que ubicar di- 
cho sistema en el entorno de los 50.000 pies des- 
conflictaría, en principio, las rutas del portaavio- 
nes aéreo con la de los vuelos a 

Una vez establecido el nivel de operación, el 
mayor escollo que aparece pudiera ser el de la 

resurización de la aeronave. Mantener estable 
p presión interior, teniendo en cuenta que ese in- 
terior podría ser bastante amplio comparado con 
los sistemas actuales, forzaría casi con toda se- 
guridad el empleo de varios sistemas de presuri- 
zación redundantes, de diferentes capacidades 
y escalonados en su uso. Se habría de aplicar 
una aproximación similar a la de compartimien- 
tos estancos, tal y como sucede en los buques 
marítimos. El hecho de que el portaaviones deba 
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abrir sus puertas para lanzar sus aeronaves pro- 
pias no hace sino agravar el problema. No obs- 
tante, se podría mantener las escotillas de lanza- 
miento de aeronaves lo más pequeñas posibles 
con el fin de minimizar las pérdidas de presuri- 
zación. Soluciones imaginativas harían posible 
que el concepto del portaaviones aéreo se acer- 
cara más a la realidad. 

la cantidad de personas adscritas a dicho sis” 
tema de armas habría de ser la mínima impres- 
cindible. Por fortuna, la cada vez más intensa 
automatización de equipos, sensores y sistemas 
hace que las tareas que hace unos lustros reque- 
rían decenas de hombres hoy puedan ser lleva- 
das a cabo por un puñado de especialistas. Por 
ser un sistema aéreo, los especialistas habrían 
de ser tripulantes y debería haber el número sufi- 
ciente de ellos para garantizar la cobertura de 
sistemas y capacidades por un periodo de 24 
horas. Lo ideal sería contar con tres personas 
por puesto, en turnos de ocho horas de activi- 
dad, lo que garantizaría disponer de una tripula- 
ción descansada y preparada en todo momento. 
Una vez asentado el concepto, debería reeva- 
luarse la cantidad de personal a bordo, con el 
fin de adecuar capacidad de acometer misiones 
con la cantidad de personal disponible. 


CONCLUSIONES 


| mero concepto de portaaviones aéreo po- 
dría parecer futurista o irrealizable unos 
años atrás. Una de las intenciones de este 
artículo es la de demostrar o, al menos in- 
tentarlo, la viabilidad del mismo. El esfuerzo que 
requeriría llevar a buen puerto una tarea de estas 
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Fotograma de la película “Sky Captain and the world of to- 
morrow”, en donde también se aborda el tema de una pla- 
taforma aérea que transporta y apoya a otras aeronaves. 


características es, sin duda, importante... pero los 
beneficios a medio y largo plazo son, indudable- 
mente, extraordinarios. 

Como herramienta para la proyección exterior 
de la imagen de nuestro país en general y de 
nuestra Fuerza Aérea en articular, el portaavio- 
nes aéreo sería de un dla incalculable. Asimis- 
mo, como imagen inspiradora para el recluta- 
miento de nuevo personal, la punta de lanza 

ve representaría este sistema de armas consoli- 
dee una imagen de liderazgo y de prestigio lo 
cual, lamentablemente, a veces se le discute hoy 
en día nuestras Fuerzas Armados. 

Para toda la política exterior de España, el dis- 
poner de un portaaviones aéreo, capaz de reali- 
zar misiones de ayuda humanitaria allí donde hi- 
ciese falta y con l prontitud que requiere cual- 
quier desastre natural, le convertirían de inmediato 
en un multiplicador de fuerza y de esfuerzos, aglu- 
tinándose en torno a él una serie de sinergias que 
elevarían el prestigio y la capacidad tecnológica 
de nuestro país a nuevos ele 

El acometer una empresa de gran calado co- 
mo sería ésta habría de hacerse desde un enfo- 
que paulatino, buscando inicialmente objetivos 
modestos para que poco a poco se fuesen obte- 
niendo otros de mayor calado. La implicación 
de la industria aeronáutica y de determinados 
sectores de la universidad serían muy importan- 
tes en la consecución del éxito de esta empresa, 
que es, a mi humilde entender, sólo el siguiente 
paso lógico en el camino del hombre por la con- 
quista del aire y el espacio Mm 
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Red Flag 08 


E, Ejército del Aire no es una Fuerza Aérea novata en el Red Flag. No 
en vano, esta es su séptima participación en alguna de sus diferentes 
versiones: Red Flag, Green Flag, Coalition Flag o Red Flag Alaska. 
Tampoco la Revista de Aeronáutica y Astronáutica es neófita en lo 
que a plasmar la aventura del Flag se refiere, pues sus páginas han si- 
do testigo de prácticamente todos los saltos y de todos los avatares vi- 
vidos por nuestros hombres desde que, a mediados de los años noven- 
ta, el Ala 12 abriera el telón de la participación española. 
El Mando Aéreo de Combate ha sido responsable, una vez más, de pla- 
nificar y conducir el despliegue y operación de la Agrupación Aérea Táctica 
Red Flag 08, con toda la problemática, pequeños y grandes detalles, que lleva 
consigo. Y es por la larga tradición que ya existe por lo que hemos pretendido dar a este Dossier un 
enfoque diferente. Vamos a alejarnos un poco de la descripción académica, de las cifras, de los éxi- 
tos Operativos, y vamos a centrarnos un poco más en las personas, aquellas que de verdad hacen po- 
sible que nuestra Fuerza Aérea cruce el Atlántico y despliegue una Fuerza Aérea Expedicionaria a mi- 
les de millas de distancia, en cualquier tiempo y condición. 

La mayoría de los aficionados a la aviación y a buen seguro todo el personal del Ejército del Aire es- 
tá familiarizado con el Red Flag y con lo que significa. Pero no es fácil abarcar todo lo que supone la 
participación de una Fuerza Aérea como la nuestra en un ejercicio de ese tipo. A través de la serie de 
artículos que componen este Dossier hemos intentado “tocar todos los palos”, mostrando, aunque sea 
brevemente, la complejidad que existe tras cada detalle de la participación de nuestras unidades: orf- 
genes del ejercicio, reuniones previas, cómo se diseñan los equipos avanzados en las diferentes esca- 
las para permitir el tránsito sin incidentes de la Agrupación y cuáles son los condicionantes que aca- 
rrea el planeamiento de un salto del Atlántico donde es fundamental el trabajo en equipo para asegu- 
rar el éxito de la empresa. 

También analizaremos cómo es un día cualquiera en el Flag, cómo son las misiones que se pueden 
volar en un escenario tan complejo y, por último, algunos aspectos del repliegue. 

Es esta la narración de un esfuerzo en común, muestra de la profesionalidad de las unidades del 
Ejército del Aire y de todos los órganos encargados de dirigirlas y coordinar su actuación; un equipo 
extraordinario, cumpliendo su misión. 





A todos los componentes del Ejército del Aire de todas las especialidades, 
que han hecho posible el cruce del Atlántico alguna vez, 
en pos de una “bandera roja” 


José FROILÁN RODRÍGUEZ LORCA 
Teniente General de Aviación 


Los autores del presente dossier son los siguientes: 

Teniente Coronel de Aviación Mariano Díez Clemente, Comandantes de Aviación Rafael Hernán- 
dez Maurín, Juan P. Velázquez-Gaztelu Fernández de la Puente, Miguel Ángel Sáez Nievas, Alfonso 
López Soriano, Roberto García-Arroba Díaz, Daniel Fernández de Bobadilla Lorenzo, y Capitán de 
Aviación Rafael Sanz Rebollo. 
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ay unos cuantos ejercicios en el mundo de 
la aviación de caza que destacan sobre el 
resto. Participar en ellos supone un esfuerzo 
económico y organizativo muy importante para 
cualquier fuerza aérea, que se ve compensado so- 
bradamente.con.el rédito.obtenido, principalmente 
en adiestramiento y en presencia internacional. 
Acabaron los tiempos del NOMAD, donde tenían 
lugar cada año los mayores enfrentamientos aire-ai- 
re en un polígono instrumentado que se volaban en 
la vieja Europa. Continúa activo el TLP (Tactical Le- 
adership Programme), centro de excelencia donde 
se forman cada año en liderazgo táctico decenas de 


pilotos y que a-partir del-mes de noviembre de este 


año tendrá su sede en Albacete. Al otro lado del 
Atlántico, se suceden los Maple Flag en Canadá, y 





mientras, otros países intentan sacar la cabeza ofre- 
ciendo su espacio aéreo a nuevas oportunidades de 
entrenamiento. 

Sin embargo, hay un ejercicio que destaca sobre 
los demás por diversos motivos y es conocido allá 
donde vuele un piloto de caza: el Red Flag. Y lo es 
por su tradición e historia, que arranca en los años 
inmediatamente posteriores a la guerra del Vietnam, 
momento en el que se hizo imprescindible corregir 
una serie de amargas lecciones aprendidas durante 
el conflicto. También por los medios puestos a dis- 
posición de las unidades para simular con detalle el 
vuelo de combate. Y por los sistemas utilizados para 
obtener de cada misión.todas.las.en 1Zas posi 
bles, medios que mejoran O da] 
la situación estratégica internacional. 






a A 


REVISTA DE AERON AUJICA. Y ASTRON AUÚTICA / Marzo 2009 


tados ob- 
Sudeste 
ue salie- 
to de al- 
). Reglas 
empo, y 
avas” en 


axioma: 
ñ piloto, así 
an expo- 
e vuela. 
arece ser 
primeras 
tel nivel 
nte. 


El problema tras estas afirmaciones radicaba en 
proporcionar a pilotos-sin experiencia esas misio- 
nes de combate sin“exponerles al combate real. El 
énfasis que la USAF"puso después de Vietnam en 
programas de entrenamiento realistas ya había da- 
do como resultado una fuerza enemiga simulada, 
los “Aggressors”, y un campo de batalla, con sus 
correspondientes amenazas y objetivos, el polígono 
al Norte de la Base Aérea de Nellis. Lo que hacía 
falta era un nexo de unión entre ambos componen- 
tes que proporcionase a los pilotos de caza jóvenes 
la ventaja que necesitaban en el combate aéreo. 

La solución se denominó Red Flag, y el hombre 
que dio con ella no fue otro que Richard M. “Mo- 
ody” Suter. Lo que él htzo fue viajar por todo el 
mundo y, literalmente, tomar notas en los bares, es- 
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El T-17, un 
histórico 
fiable y 
sufrido. 


a» po - v 


cribiendo en servilletas. Durante sus visitas a bases 
aéreas, durante y después de la Guerra de Vietnam, 
obtuvo una larga lista de ideas de la gente con la 
que habló. Y detectó un punto en común en todas 
esas Conversaciones: 

“Nos habíamos quedado cortos con nuestros pro- 
gramas de entrenamiento y preparación para la gue- 
rra. Y esa discontinuidad entre lo que hacíamos en 
tiempo de paz y en guerra nos había salido muy cara. 

No es que el entrenamiento de la USAF fuese ma- 
lo. Simplemente se quedaba corto. Llevaba a los pi- 
lotos justo hasta el punto previo a un entrenamiento 
realista en combate aéreo, y les dejaba ahí colga- 


dos. 


Así que, nos propusimos desarrollar un programa 
de entrenamiento cuya estructura no cambiase sus- 
tancialmente lo que haciamos anteriormente, pero 
que le añadiese una extensión, de forma que pasá- 
semos de una diplomatura a una licenciatura o doc- 
torado.” 

Moody Suter no sólo escuchaba, sino que habla- 
ba, y consiguió captar la atención del general Ro- 
bert J. Dixon, en aquel momento jefe del Mando 
Aéreo de Combate de la USAF. Y así, en tan sólo 
tres o cuatro meses, tuvo lugar el primer Red Flag en 
Nellis AFB, en noviembre de 1975. 

En este dossier se recogen análisis e impresiones 
de varios protagonistas del Flag 08, trozos del día a 





día de una aventura que se repite periódicamente 

en el Ejército del Aire, que implica a mucha gente y 

numerosos y costosísimos recursos. Una aventura 

llevada a cabo no sólo por aquellos que van, parti- 
cipan, se entrenan y demuestran la preparación y 

profesionalidad del Ejército del Aire, sino también 

por muchos otros que calladamente, desde su pues- 

to de trabajo, hacen que todo sea posible. Una 

aventura contada en primera persona, desde la trin- 

chera, por profesionales que han vivido en más de 

una Ocasión estas sensaciones, y cuya Única ambi- 

0. ción es transmitir su experiencia de una manera 

f 
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sencilla y atractiva, el mundo que rodea a los pilo- 
tos de caza. 


“Ea Típica Ti 
del Flag... 
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Red Flag 


La preparación 


reparar un ejercicio es una ardua tarea. Sobre 

todo si quieres cumplir la máxima de “a mejor 

preparación, mejores resultados”. Un evento 
de la complejidad de un Flag viene precedido de di- 
versas reuniones preparatorias (IPC, MPC, FPC o 
“Initial, Main and Final Planning Conference”) que 


sirven para fijar los términos en los que 
se va a participar, para 

colaborar en el pla- 

neamiento de las mi- 

siones (horarios, jefes 

de misión, etc.) o para 

firmar los contratos 

pertinentes con quie- 

nes nos prestan sus ser- 


VICIOS 

(desde la compra del 

MEN ES 

vandería...) Y le suceden convocatorias a los par- 
ticipantes para analizar las lecciones aprendidas y 
proponer mejoras que ayuden a perfeccionar el 
ejercicio; son las PXD (“Post Exercise Discussion”) o 
las reuniones de análisis y evaluación. 

Vamos a recordar cómo transcurrió la Conferen- 
cia Final de Planeamiento previa al Ejercicio narra- 
da por quienes la vivieron. Y vamos a ver además 
cómo se prepara la labor de los equipos avanzados 
(ADVON) en las diferentes escalas de la ruta, en ca- 
da salto que es necesario ir acometiendo para al- 
canzar el otro lado del mundo. 


CONFERENCIA FINAL DE PLANEAMIENTO (FPC) 


Nellis AFB, 6 de septiembre de 2008 
Tras comprobar nuestras credenciales, orden de 
marcha OTAN y tarjeta de identificación militar, el 


oficial civil que está en el control de entrada nos de- 

ja pasar. Personalmente prefería cuando antaño di- 

chos controles eran operados por personal militar: 

jamás he visto saludos tan marciales como los que 

solían propinarte: “G'd day Sssir”, acompañado de 

un romper de brazo y un cuadre que te hacía estre- 
mecer... 

Como en todas las bases de este 

país todo está absolutamente pul- 

cro, la hierba cortada con preci- 

sión matemática, los jardines 

cuidados, las calles señaladas... 

un cartel nos da la bienvenida 

nada más entrar, otro más 

allá nos recuerda que esta 

base es considerada la ca- 

sa del piloto de caza 





“Wel- 

ANN 

Force Base, Home of the Figh- 

ter Pilot”... es un auténtico placer para los 

sentidos pasear por ella...Son muchas las historias y 
mucha la Historia que hay detrás de estos muros, de 
estos aviones colgados con honor a lo largo y ancho 
de la base, de estos edificios de color y aspecto are- 
noso como el desierto del que proceden. 

El edificio del Red Flag es, desde fuera, tosco, sen- 
cillo, humilde, tan sólo un par de maquetas de avio- 
nes colgadas ante su puerta y el famoso símbolo de 
la diana amarilla con una bandera roja superpuesta 
lo identifican. 

En la zona de identificación hay un pequeño mu- 
ral con la historia del Red Flag que llama mi aten- 
ción: - “Luego, con tiempo, pregunto si se puede fo- 


¡IDA IA AO NOD CIAO NINO A EIA) 


tografiar”- pienso. Tienen ya nuestros nombres y 
rangos porque hace días que enviamos el FVR (“Fo- 
reign Visit Request”), plantan una pegatina en nues- 
tra TMI y nos la colgamos con una funda de plásti- 
co bien a la vista. Ya estamos dentro. 

No recuerdo con exactitud cuándo fue la última 
vez que entré en este edificio, siempre he tenido 
muy mala memoria....creo que fue allá por el año 
1.999. Tuve la suerte de participar, aún de tenienti- 
llo.... con poco más de 300 horas de vuelo en EF- 
18M... Yo era uno de esos que unas veces consi- 
guen ir y otras no, y me explico: el Red Flag es un 
ejercicio con dos objetivos muy discutidos, pero 
muy reales ambos. El primero es el entrenamiento 
de las tripulaciones; el segundo es mostrar las capa- 
cidades y nivel de una Fuerza Aérea: lo que se 
mostrará en el Red Flag será lo que se lleven la 
USAF y los participantes de otras naciones; de ahí 
que se establezca un mínimo de experiencia para 
poder participar. 

La sala de briefing principal 
está provista de seis proyectores 
digitales y otras tantas pantallas, 
sus paredes están adornadas de 
trofeos donados por los partici- 
pantes. Los españoles se agrupan a 
un mismo lado y destacan del resto 


por su calidad: un trozo de armadu- 
ra caballeresca, una espada medie- 
val, el brazo de la armadura, el cas- 
co... año tras año se ha ido dotando 
a este “caballero”. 

El planeamiento es laborioso tenien- 
do en cuenta la cantidad de diferentes 
unidades participantes persiguiendo 
objetivos concretos diferentes: unos querrán más mi- 
siones URBAN CAS, otros OCA, sólo aire-aire o sólo 
aire-suelo, entrenamiento de MC (“Mission Comman- 
der”) o tan solo de PckgCC (“Package Commander”). 
Sin olvidar los distintos tipos de aeronaves que jue- 
gan: F-15C, A-10, EF-18M, F-16CG, U2, KC 135, 
ES: 


Tramos de vuelo en nubes. En esta imagen, uno de los 
EF-18M reabasteciendo del B-707 en mitad del 
Atlántico. 
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Por fin, ha quedado fijado cuándo y quién vuela 
en cada periodo, con cuántos aviones y en qué tipo 
de misión, qué unidad es la responsable de prepa- 
rar y dirigir cada una de las misiones, qué apoyos 
logísticos necesitará cada participante, cuándo lle- 
ga cada uno a Nellis AFB y cuándo regresan a sus 
lugares de origen, etc... Y todo ello reflejado en un 
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contrato que cada unidad o país firma con la orga- 
nización del Red Flag representada por el 414th 
CTS (“Combat Training Squadron”) de la USAF. To- 
da una estructura orgánica y operativa puesta al ser- 
vicio de los pilotos de combate de todo el mundo 
para su entrenamiento en ambiente de alta amenaza 
aire-aire y suelo-aire. 

Aparte de escuadrones americanos, tres son los 
países que participarán con unidades de caza en el 
Red Flag 09-1: Grecia con F-16CG, Singapur tam- 
bién con F-16CG y España con EF-18M. Para los 
griegos el próximo Flag supone su primera partici- 
pación en un ejercicio de este tipo y también su pri- 
mer cruce del Atlántico hasta suelo americano des- 
de tierras helenas. Desplegarán cinco F-16CG y sólo 
realizarán misiones aire-aire defendiendo en cada 
periodo (no estarán solos) al resto de aviones que 
conformarán el paquete de ataque (caza-bombarde- 


dossier 


mado buena nota de aquello que hará falta. Esto no 
ha hecho más que empezar... 


EL PAPEL DE LOS EQUIPOS AVANZADOS 


Cuartel General del MACOM, 10 de octubre de 
2008 


La misión de los equipos ADVON encuadrados 
dentro de la Agrupación Aérea Táctica Expediciona- 
ria Red Flag 08 es facilitar el flujo de más de 170 
personas, varios aviones de transporte y de 8 avio- 
nes de combate del Ejército del Aire a través las dis- 
tintas etapas que les alejarán más de 5.000 millas 
náuticas del Territorio Nacional. 

Para ello al equipo ADVON se le dota de unos 
medios fundamentalmente compuestos por perso- 
nal, ya que el material normalmente lo presta la na- 





ros, DEAD —Destrucción de Defensas Aéreas Enemi- 







tubre en Nellis AFB con F- 
de los helenos, y emás misiones aire-suelo 
Nuestro Ejército del Aire estará bien representado 
por los EF-18M del Ala 15 de Zaragoza (151 y 152 
escuadrón, Foros y Martes) en misiones OCA —Of- 
fensive Counter Air- y CAS —Close Air Support-, ju- 
gando además un papel esencial en el ejercicio al 
tener la responsabilidad de preparar como Coman- 
dante de Misión unas cuantas misiones complejas 

's) y de liderar formaciones como Jefe de 






Ha terminado nuestro función en la reuniones 
_ preparatorias. Todos los que integramos la expedi- 


. ción (MACOM, MOVA, DAE, Ala 15...) hemos to- 


264 


ción anfitrionas miembros rosal Escuadrón de e. Br. 
gas-, etc...). Singapur también acude a la cita deoe-— nimiento del Ala 15, 1 médico, 2 intendentes, 


Iiferencia- miembros del Escuadrón de Apoyo al Despliegue 


Aéreo (EADA) y los jefes de las distintas escalas. El 


objetivo de todo el equipo está muy claro: situar a 
esos 8 EF-18M, sus pilotos, y todo el resto del con- 


tingente que está aquí para apoyarles, en Nellis AFB 
el viernes día 17 como muy tarde. De esa forma 
aseguramos que estarán en condiciones de comen- 
zar su participación el lunes siguiente en el ejercicio 
multinacional de operaciones aéreas de combate 
más importante y exigente que se conoce en el 
mundo, y que no tiene expectativas de ser superado 





- Las amenazas son numerosas y turaleZa 
muy variada, entendiendo en este caso como ame- 
naza todo aquello que se interpone entre nosotros y 
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el objetivo antes mencionado. Se presentan en for-  gaduría y de la estructura logística en Estados Uni- 
ma de averías en los aviones, mala meteorología, dos y, por supuesto, pilotos y mecánicos del Ala 
descoordinaciones, despistes, malentendidos, retra- 15... Gracias a todos. 

sos y en general cualquier pequeño suceso que, 
aunque aparentemente insignificante, puede tener 
un efecto bola de nieve e impedir el cumplimiento 
del objetivo. 

La cantidad de detalles que hay que tener en 
cuenta durante un despliegue de este tipo es enor- 
me: de mantenimiento, de logística de material y de 
personal... Cada problema que se plantea requiere, 
para su resolución, de una llamada, una coordina- 
ción, un desplazamiento por cada base. Hay que e. 
hablar con numerosas agencias: Base Ops, Air- 2% 
field Management, Security. El objetivo es ga- "os e NO 
narse la confianza de individuos que no hace : Mm 4 
dos días ni siquiera sabían de tí para que MEA / » 
atiendan tus peticiones. Te conviertes de re- f 
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Bienvenido. El 
brigada del 
Escuadrón de 
Mantenimiento 
recibe al 
primer C-15 
que arriba a la 
B.A. de Hill, 

en Utah, 
procedente de 
Goose Bay. 
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pente en Oficial de Relaciones Públicas del Ejército 
del Aire. Representas a tu país en otra nación y con 
otro idioma, empleando-ese delicado equilibrio en- 
tre la corrección y la firme determinación de 
conseguir lo que se pide. . Po EE 
Es-una labor compleja que no saldría ade= — “is, 
lante sin el apoyo de todos los que participan, de 
una forma u- otra, en la expedición: las sufri- 
das tripulaciones del Ala 31, del Grupo 47 y . 
del Grupo 45, nuestros compañeros del 
EADA, los médicos de UMAAD y UMA- - 
ER, los intendentes de DAE y JAO, to- ¿HEN 
do el personal del MACOM, los ze 


E 









PAC (que aunque muy le- 
jos, siempre están presen- 
tes), el personal de la Agre- 
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IMEI NE 
obra. Las 
averías en 
algunos de los 
tramos 
hicieron 
esforzarse al 
máximo a 
todo el equipo 
de 
mantenimiento. 
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El Salto 


del charco 





emos saltado much 
(EF-18M) y en monomotores (F-1, C-101), 


pero pese a todo, el salto del charco sigue - 
imponiendo. Baste con ver la cara del personal 


ig 


cuando el “meteo” cuenta que,-a.4 grados centígra- 
dos que anda el agua en la zona de Terranova en 
esta época, la expectativa de supervivencia ronda 
los 15 minutos sin traje y los 30 con traje... o algo 
así.. 



















tud de factores que h: 
se sr ¡cr GO 


FACTORES DE PLANEAMIENTO EN'EL CRU 
DEL ATLÁNTICO mo 


Cuartel General del MACOM, 22 de septiembre de 
2008 a 
anear el salto del Atlántico es algo más que éle- . 





Vamos a ver algunos detalles acerca de có le- 
planea un salto cualquiera porque, el primer in la ruta ortodrómica, aquella que representa la 


conveniente que tiene irse hasta el otro lado del 
Atlántico para participar en un Red Flag es, preci- 
samente, cruzar el charco. Algo que para cual- 
quier avión comercial puede resultar cotidiano, 
pero que para un avión de caza es bastante más 
que coger los trastos y poner rumbo oeste. Re- 






id corta entre dos puntos e implica cam- 
910) tes de rumbo durante el vuelo. Cuando 
se planea una navegación de estas características 
con un'avión que consume alrededor de 4.000 li- 


bras de combustible por hora y cuya autonomía, en 
el mejor de los casos, es de unas tres horas y media, 





REVISTA DE AERONAUTICA Y ASTRONAUTICA / Marzo 2009 


ú Y 





€” + a 


Ef 


punto de 
tiblepara 





CAUTION 


STALL PAP LOS 
ORE OPENING DOOF 








El edificio del Flag. Modificado con el paso del 
años, también la estructura interior y el aspe 


exterior del edificio del Red Flag se ha ido adaptandt 
a las nuevas exigencias. 













Alfonso López Soriano 








Frente al edificio del Flag, un homenaje al enemigo: 
los Aggressors. 
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Reparación 


de urgencia. 


Un EF-18M 
saliendo de 
un hangar 
en Goose 


Bay 
(Canadá). 
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ser lo amplio que uno quiera si se pretenden cubrir 
todas las posibles eventualidades. Y por supuesto, 
habrá que tener en cuenta la propuesta de la tripu- 
lación del avión cisterna que durante todo el vuelo 
será quien lleve la navegación, justo hasta un punto 
cercano a la base de destino donde se dividirá la 
formación hasta la toma, por un lado el avión cis- 
terna y por otro los cazas. 

Y ¿qué hay acerca de los alternativos? ¿Qué alter- 
nativos podemos encontrar a lo largo de una ruta 
que no es más que océano durante el 90% del 
tiempo? Y más preguntas aún: ¿es necesario tener 
alternativos cuando se vuela pegado a la panza de 
un avión cisterna que nos proporcionará combusti- 
ble cuando y donde lo necesite? Son necesarios y 
obligados. Hay multitud de razones, entre ellas 
Murphy (otra vez), que requieren el tener una pista 
con las mínimas garantías de seguridad donde “ca- 
erse vivo” en caso de necesidad. Imaginemos un fa- 
llo de cualquier sistema de alimentación de com- 
bustible al motor del avión. Por mucho cisterna que 
vuele junto a nosotros, sería casi imposible llegar 
hasta el punto de destino sin afrontar ciertos riesgos 
en el empeño. 

Pero no todas las pistas disponibles en la ruta cu- 
bren esos mínimos de seguridad aceptables. De na- 
da serviría tener cientos de alternativos si ninguno 
de ellos tuviera un cable para enganchar en caso de 
fallo hidráulico. Así que tener al menos un alternati- 
vo con cable determinará, finalmente, la ruta a pla- 
near. 

También la influencia del número de cazas en el 
planeamiento puede parecer una obviedad, pero es 
evidente que la dificultad es proporcional al núme- 
ro de aviones que componen la formación. No es lo 
mismo dar de comer a dos comensales que a seis, si 
la cazuela es la misma e igual es también la canti- 
dad de comida a proporcionar. Lo normal es cruzar 





el charco sin escalas con un número máximo 
“aproximado” de cuatro aviones. Menos sería lo 
óptimo, pero no rentable. Y más, aunque factible, 
cualquier imprevisto en vuelo, por ejemplo viento 
desfavorable más fuerte que el computado o fallo 
de alguna manguera de reabastecimiento, obligaría 
a tomar decisiones en vuelo no deseadas, como to- 
ma en el campo alternativo de destino. 

El tipo de avión cisterna es crucial en el planea- 
miento, O para ser más exactos, el tipo de sistema 
de reabastecimiento que incorpora. No es lo mismo 
reabastecer de un cisterna con dos mangueras fun- 
cionales al mismo tiempo (como el TK-17 del Ejér- 
cito del Aire) que de otro con una sola manguera 
disponible sin capacidad de reabastecimieto de dos 
cazas simultáneamente (como el Tristar de la RAP), 
o de un cisterna con dos sistemas diferentes de dis- 
ponibles, manguera y BDA —Boom/Drogue Adap- 
tor- (por ejemplo, el KC-135). 

Hay muchas más cosas en las que pensar y cual- 
quiera de ellas puede acabar dando auténtico dolor 
de cabeza pero, como habréis podido observar, el 
reto “Red Flag” empieza mucho antes de poner el 
pie en suelo americano. No es cuestión de poner en 
marcha, despegar y poner rumbo oeste hasta que 
alguien diga..”¡Tierra a la vista¡”. Eso sólo pasa en 
las películas. 


LOS SALTOS: UN TRABAJO EN EQUIPO 


Goose Bay, Canadá. 16 de octubre de 2008 

Los que nos dedicamos a este “negocio” hemos 
oído en multitud de ocasiones que lo más importan- 
te y valioso que tiene el Ejército del Aire es su perso- 
nal. No es la máquina; no es el caza, por enormes 
que sean las cantidades de dinero invertidas en ad- 
quirir el mejor del mercado. Es el ser humano, el mi- 
litar, sin distinción de cuerpo, rango o escala. 
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Habría que relativizar nuestro día a día, parar 
unos instantes, observar qué está ocurriendo a 
nuestro alrededor y hacernos la pregunta de si he- 
mos cumplido con nuestra tarea, cuidando nuestro 
más valioso tesoro; nuestra gente. Cuando volamos, 
lo hacemos siempre con un objetivo claro, pero 
siempre sabiendo que cualquier acción errónea, 
aún sin ser negligente, puede dar al traste con la 
misión encomendada. Mantenemos los niveles de 
seguridad en vuelo requeridos, volamos al máximo, 
nos exigimos a nosotros mismos y al propio avión, 
pero siempre cuidando la máquina para conseguir 
nuestro único objetivo: vencer. Ser los mejores. 

La capacidad y el potencial humano de nuestro 
Ejército del Aire es enorme. Muestra de ello es el 
ejemplo vivido durante uno de los saltos, en una pa- 
rada en la Base Aérea de Goose-Bay. Tres EF-18M 
del Ala 15, acompañados por un B707 del Grupo-47 
aterrizaban a las 13:15 locales de Canadá (16:15Z) 
tras recorrer las más de dos mil millas que distan la 
Base Aérea de Zaragoza y la de Goose-Bay. 

Después de la obligatoria revisión post-vuelo de 
los cazas por parte del personal de mantenimiento 
del Ala 15, se detecta un problema en uno de los 
aviones. Un fallo mecánico que si ocurriera en un 
día normal de operaciones en España se resolvería 
en cuestión de pocas horas, sin afectar práctica- 
mente a la operatividad de la unidad, pero que a tal 
distancia de la base y con un plan de despliegue 
apretado como el que estamos poniendo en prácti- 
ca, podría obligar a pernoctar a todo el grupo y al- 
terar los saltos previstos. 

Pero el personal de mantenimiento del Ala 15 
presente en Goose da muestra, una vez más, de su 
valía. Conocedores de las consecuencias del retraso 
y una vez evaluada la situación, se da una hora lími- 
te a partir de la cual, caso de no haberse soluciona- 
do la avería, el resto de cazas continuarán el vuelo, 
dejando detrás al personal necesario para recuperar 
al rezagado. Y manos a la obra. Ese personal alta- 
mente cualificado y silencioso, remolca el avión al 
interior de un hangar, realiza las verificaciones co- 
rrespondientes y soluciona un complejo fallo mecá- 
nico en apenas 45 minutos con sabia eficiencia. 

Todo un placer observar sus rostros de satisfacción 
al solventar, en ese tiempo precioso una grave avería 
con sus correspondientes implicaciones. De cerca, el 
jefe de la Agrupación ha permanecido con los dedos 
cruzados y con toda su confianza puesta en ellos, y 
así, cuando le dicen “avería resuelta” una sonrisa 
cruza su cara sería y no puede por menos dar la ma- 
no al jefe del equipo y decirle lacónicamente “mu- 
chas gracias”. ¡Ahora podemos continuar! 

Gracias a ellos, como al resto del personal que 
trabaja diariamente directa o indirectamente con 
nuestros cazas, es posible que nos encontremos a 
treinta mil pies de altura, en un B-707 y con tres EF- 
18M a nuestro alrededor, camino de la Base Aérea 
de Hill. + 
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EF-18M en 
HIlLAFB. La 
base de Hill, 
al pie de las 
montañas y 
junto al Lago 
Salado, está 
enclavada en 
uno de los 
entornos 
naturales más 
bellos de los 
Estados 
Unidos. 
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=" | Red Flag tiene lugar en un continente diferen- El HOGAR DEL PILOTO DE 
"te y en una nación diferente. Vamos a pasar CAZA... NELLIS 

1 más de dos semanas volando como huéspedes  Nellis AFB, 15 de octubre de 2008 
del país que fue cuna de la aviación y que sigue A muchos sitios nos ha condu- 
siendo líder indiscutible de la aeronáutica mundial. cido el azar de esta vida un tanto 
Y por ello, el Flag es más que un ejercicio de com- nómada que decidimos vivir 
bate aéreo: todo lo que hay a su alrededor tiene un cuando ingresamos en la Acade- 
porqué, una historia detrás, y tradiciones que se en- mia General del Aire. Hemos 

raízan en lo más profundo de la cultura militar nor-— volado por todo el mundo, 


teamericana. conducido operaciones en mil 

Vamos a a escenarios distintos y aterriza- 
ver qué se e do o despegado desde mil 
siente cuan- -> y un aeropuertos. Pe- 
do se pisa + - ro Nellis es Ne- 


Ilis y no tie- 
ne na- 


por primera 

vez la Base Aé- 

rea de Nellis, el 
“hogar” del pilo- 

to de caza. Y va- 
mos a descubrir 
también cómo es 
un día de trabajo 
cualquiera durante 
ntserercicio Rea 


De 








da que ver con ninguna otra base aérea de caza del 
mundo: la aproximación, con el espectáculo del 
cis y la ciudad de las Vegas, con las 
referencias que no hace mu- 
cho conocíamos de memo- 
ria al recuperarnos del polígo- 
no después de una misión, con la radio saturada 
por mil comunicaciones de formaciones vol- 
viendo al campo. 

El aterrizaje, esta vez desde un Airbus 310 
del 45 Grupo, contemplando con la nariz pe- 
gada a la ventanilla la actividad en las líneas 
de aviones: cazas configurados con arma- 
mento real en la famosa LOLA (Live Orde- 
nance Loading Area), cazas en “quick 
check”, próximos a corto de pista haciendo 
las últimas comprobaciones; cazas ponien- 
do en marcha en la línea del Red Flag, 
con enjambres de mecáni- 

cos completando sus 

“Checklists”; cazas en des- 
pegue y cazas aterrizando; cazas sien- 
do remolcados a hangares para curar 
las heridas dejadas por las últimas sa- 
lidas... Ca- 

zas de 































el o. 


equipo del Flag que prepara el ejercicio y resolve- 


mos algunas dudas, recogemos los vehículos asig- 
nados y, por fin, nos dirigimos al hotel. Son nueve 
horas de diferencia con la Península con sólo una 
noche de por medio y el cansancio va haciendo 
mella. Pero todavía queda montar la oficina de co- 
ordinación en el hotel, pecata minuta gracias al 
personal que nos acompaña y que no ha dejado 
nada al azar, como siempre... 

Son las 1930 locales en Las Vegas y estamos he- 
chos polvo... Pero da igual: estamos en casa. 


UN DÍA CUALQUIERA EN EL RED FLAG 


Nellis AFB, 22 de octubre de 2008 
¡Tres fuera, objetivo atacado! Ahora sólo queda 
escapar del fuego de la posible AAA ligera y de al- 
gún que otro misil, tipo “manpad”. Se gana altura y 
con el motor en potencia militar se deja acelerar el 
avión a todo lo que pueda dar, hasta volver a salir 
de los anillos de los asentamientos de misiles, tipo 
SAM-2 y SAM-6 que, en esta ocasión, protegían el 
complejo de objetivos atacados. 
Una vez fuera hay que pegarse al suelo, al menos 
a 300 pies y 480 nudos y abandonar la zona espe- 
rando no ser detectados por los rádares del Sistema 
de Defensa Aérea que conducirán a la caza para 
dar cuenta a la salida de aquellos que han penetra- 
do en el sistema sin ser detectados y 


atacados. 
E AS 


a 


Así una 
y otra vez para lo- 
grar la máxima de empleo del Po- 
ZAR Y MANTENER LA SUPE- 
los tres minutos que ha 
o de un n largo ds 
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El color rojizo 
del desierto 
de Nevada da 
un toque 
especial de 
color al 
atardecer, 
frente a la 
línea de EF- 
18M, en el 
aparcamiento 
de Nellis. 


buyendo todos con su esfuerzo a la consecución 
del fin. 

El día D-1 tiene lugar la conferencia inicial de co- 
ordinación o “Initial Coordination Meeting”. En ella, 
el MC reúne a los diferentes PL y expone su plan de 
ataque y lo que espera de ellos. El mismo día se lle- 
vará a cabo también el Revisión Final, en donde el 
MC expone la concepción del ataque, los PL expo- 
nen sus líneas de actuación y cómo contribuirán a 
la consecución del objetivo asignado. 

Llegado el día D tiene lugar el briefing general, a 
donde acuden todas las tripulaciones que participa- 
rán en la misión planeada. El Jefe Misión (Air Boss), 
es el responsable de supervisar, en nombre de la or- 
ganización, todo el planeamiento y ejecución de la 
misión y es quien le da el visto bueno, después de 
un extenso briefing de Inteligencia de los objetivos y 
sus defensas. Ya sólo quedan los pequeños briefings 
parciales de los diferentes elementos. La suerte está 
echada: una buena planificación y coordinación en- 
tre todos los elementos llevará a conseguir los obje- 
tivos marcados con un, esperemos, pequeño índice 
de atrición. 

Porque no todos saldrán con bien. Los anillos de- 
fensivos de los misiles superficie-aire, la caza ene- 
miga a la entrada y a la salida de la zona y las de- 
fensas puntuales del objetivo se cobrarán el tributo 
correspondiente. 

Es la hora de irse a los aviones. Las tripulaciones 
pasan por equipo personal de vuelo a recoger cas- 
co, anti-g, chaleco de supervivencia, gafas de visión 
nocturna... dejando sus objetos personales en la ta- 


A UI ns mk 
N 
6) 
pa 
ss 
NS) 
¡= 
[90] 
¡6 
(0) 
ho) 
[o) 
[ad 


quilla, y suben a la furgoneta que les acercará a los 
aviones. Les esperan sus aeronaves, cargadas con el 
armamento seleccionado y a falta de quitar en la lí- 
nea de armado las pinzas de seguridad correspon- 
dientes que permitan hacer efectivo el poder de des- 
trucción acumulado en esas carcasas de metal bru- 
ñido, de al menos 500 Kg. de TNT cada una. 

Suenan los motores. Casi simultáneamente se es- 
cucha el gemido de los APU'“s (Unidad de potencia 
auxiliar) de los aviones que permitirán hacer girar 
sus potentes turbinas. Ahora ruedan despacio, casi 
perezosos, a la línea de armado, donde después de 
alinearse, son recibidos por un equipo de armeros 
que corren a liberar los últimos seguros. 

Han entrado en pista los aviones. Tensos minutos, 
y a la hora señalada se oyen rugir los motores del 
jefe del elemento; es la suelta de frenos. Poco des- 
pués salta hacia delante el resto, y uno tras otro co- 
mienzan una carrera que permite ponerlos a todos 
en el aire. A partir de ahora todo se desarrolla a un 
ritmo vertiginoso y, cuando quieren darse cuenta, se 
encuentran regresando a casa. Sólo quedaría contar 
de vuelta a aquellos que hubieran sobrevivido al 
ataque. En este caso todos, pues esta vez se trata de 
un ejercicio. 

Una vez con los motores parados, cada uno en su 
refugio correspondiente, las tripulaciones pasan a 
dejar su equipo de vuelo y se reúnen para ver las 
cintas grabadas del avión y comprobar resultados y 
eficacia del ataque. 

Con estos datos nos vamos al briefing de valida- 
ción de lanzamientos aire-superficie, en donde to- 


ld 





"FIS 
perteneciente 
al escuadrón 
de Aggressors 
entrando en 
pista para 
despegar, 
rumbo a una 
nueva misión. 


ler 
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Daniel Femández de Bobadilla 


das las formaciones irán comentando en tiempo re- efectuados, asignándoles los derribos conseguidos. 

al la hora de su ataque y la efectividad del mismo. Después de todas estas reuniones y conferencias 

Al mismo tiempo se irán señalando los disparos de planeamiento, con los resultados efectuados se 

efectuados por los misiles tierra-aire y su posible puede dar un criterio de validación a la misión lle- 

impacto en los aviones atacantes. vada a cabo. Pero no hay tiempo que perder, pues as 
Posteriormente se pasa al briefing de validación inmediatamente comienza el ciclo de | , 


de disparos aire-aire, en donde la caza, tanto amiga 
como enemiga, expone en tiempo real, los disparos 


planeamiento de la siguiente mi- 
sión encomendada. 
a ¿e 
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APYeas 


hora que nos vamos situando respecto a ho- 

rarios y funcionamiento del Flag, queda la 

parte más complicada. Vamos a intentar des- 
cribir una misión del Flag desde el punto de vista de 
cada uno de sus componentes. 

Veremos el punto de vista de los pilotos del 
Ala15, su entrenamiento previo, el despliegue, re- 
pliegue y el valor del entrenamiento en el polígono 
de Nellis. Hablaremos de la OCA (Offensive Coun- 
ter Air), aquellos que se dedican a derribar a los 
“Aggressors” para que sobrevivan los buenos. Des- 
cribiremos una misión desde dentro del paquete de 
ataque, desde la cabina de un cazabombardero. 
Descubriremos también cómo se desenvuelven los 
que van a prestar apoyo aéreo cercano (CAS) a las 
tropas de superficie y cómo se integra la SEAD en 
todo este entramado de funciones diferentes. Y por 
supuesto, no olvidaremos el papel de los Mig, aque- 
llos que con sus F-16 y F-15 pintados de lagarto y 
sus sistemas tierra-aire vienen dispuestos a aguar la 
fiesta de los grandes paquetes de ataque. 


LA HORA DE LA VERDAD: EL AUTÉNTICO 
VALOR DEL RED FLAG 


Ala 15, 1 de noviembre de 2008 
Ya desde comienzos del 2008 supimos que se 
acercaba de nuevo nuestro momento: el Mando Aé- 
reo de Combate había designado al ALA 15 como 
unidad de caza a 
integrarse 














- Y ».. > 


7 


- 


” 







dentro de la Agrupación Aérea Expedicionaria que 
se generaría al efecto: cuatro años después de la úl- 
tima vez, participaríamos en un Red Flag. 

Conforme se acercaban las fechas, la actividad 
dentro de la Unidad se concentraba más y más en 
los preparativos: el Grupo de Fuerzas Aéreas, focali- 
zando el entrenamiento de sus pilotos y su personal 
de apoyo en las misiones que allí se habrían de rea- 
lizar; y el Grupo de Material, tratando de completar 
el complicado puzzle de mantenimiento que permi- 
tiría desplegar en Nellis las plataformas más adecua- 
das con el potencial de horas necesario. 

El Red Flag 09-1 -el primero del año fiscal ameri- 
cano 2009, que se inicia cada mes de septiembre- 
comenzó para el ALA 15 el 18 de agosto de 2008. 
Fue a partir de esa fecha cuando sus pilotos inicia- 
ron el entrenamiento específico para el Ejercicio: 
misiones de carácter interno que, junto con aquellas 
programadas por el Mando Aéreo de Combate y en 
las que se contó con la participación de 
otras unidades, trataron de reproducir ys 
las condiciones que nos encontrarí- _47 E 
amos en el polígono de Nevada. 

Tanto en tierra como en vuelo, los pilotos vetera- 
nos de otros Flag transmitían a los que participába- 
mos por primera vez su experiencia en anteriores 
ejercicios. A nivel operativo, unos procedimientos 
tácticos normalizados específicos para el ejercicio 
(SOP o Standard Operating Procedures) tratarían de 
simplificar a su vez la coordinación interna requeri- 
da para las formaciones en las fases de planeamien- 
to y ejecución de cada misión. 

En general y pese a sentirnos con la confianza 
obtenida como resultado del trabajo bien he- 
cho en el día a día, en las últimas semanas po- 
día percibirse esa mezcla de tensión e ilusión 
propia de las grandes ocasiones. 

El despliegue fue para nosotros un anticipo 
de lo que nos habríamos de encontrar du- 
rante el Ejercicio. La compartimentación 
del trabajo hizo que los compañeros 

del 151 y 152 asignados a cada tra- 
mo no pudiéramos apenas coinci- 
A. dir ni durante los períodos de tra- 
E; bajo ni fuera de ellos. Por ese 

Ph motivo, aquellos que fueron 
dE designados para llevar a ca- 

E nose llerucenae enarco" 

apenas tuvieron contacto 












con los que realizamos la fase continental del des- 
pliegue, al igual que posteriormente y durante los 
días de Ejercicio la alternancia de períodos diur- 
no y nocturno entre escuadrones apenas 
permitió el contacto con los compañeros 
asignados al otro período. 

Sin apenas incidencias de im- 
portancia, nos encontramos 
en la ciudad de Las Vegas 
según la secuencia de 
tiempo prevista. 
Mientras el perso- 
nal de apoyo 
se encargó 
de la ins- 
tala- 




























































ion 
nuestros equipos infor- 
máticos, y el de manteni- 

miento del despliegue de todo su 
material, se llevaron a cabo los preceptivos vuelos 
de navegación con el objeto de familiarizar a las tri- 
pulaciones con los procedimientos locales de la Ba- 
se Aérea de Nellis y el Polígono de Nevada. Tras 
una serie de briefings acerca de las reglas de entre- 
namiento que debían ser respetadas durante todo el 
Ejercicio y una descripción de la secuencia a seguir 
a lo largo de cada misión, todo estaba ya listo para 
comenzar el Red Flag: había llegado la hora de la 
verdad. 

El edificio del Red Flag se corresponde con el tí- 
pico patrón de instalación de la USAF: austero en la 
calidad de construcción, meramente funcional en 
la decoración pero con un considerable despliegue 
de recursos técnicos. La temperatura dentro de él 
también se correspondía con lo habitual, con el ai- 
re acondicionado a pleno rendimiento a cualquier 
hora del día. 

Y fue en dicho edificio donde empleamos innu- 
merables horas en planear y analizar cada una de 
las intensas misiones en las que participamos. En 
este caso y como novedad táctica más importante, 
se incluyó la participación de nuestras formaciones 
en misiones de Time Sensitive Targeting como 
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complemento a las misiones de interdicción prepla- 
neadas de corte más “convencional”. Conviene 
destacar que la asignación de objetivos llevada a 
cabo tanto a nivel de decisión de Mando como a 
nivel táctico se desarrolló de acuerdo con los pro- 
cedimientos llevados a cabo en distintos escenarios 
reales en los que se están realizando este tipo de 
misiones, entre los que destaca ISAF en Afganistán. 
Sin entrar en valoraciones subjetivas acerca de 
los resultados finales alcanzados en el Ejercicio, 
existe un elevado nivel de satisfacción entre los pi- 
lotos del Ala 15 con respecto al gran aumento de 
capacidades que ha supuesto la Mid-Life Upgrade 
o MLU en el EF-18 (precisión en el posicionamien- 
to, capacidad de interrogación del SIF en todos sus 
modos, data-link entre aviones vía IDM —Improved 
Data Modem-...), gracias a la cual nuestros aviones 
pueden mantenerse a la altura de las nuevas exi- 
gencias impuestas por las necesidades de la evolu- 
ción tecnológica. 
Para el Ala 15, además, éste ha sido el segun- 
do Red Flag en el que se ha participado en es- 
cenarios nocturnos con gafas de visión noc- 
turna (NVG). El Ejercicio ha servido, por 
tanto, para consolidar esta capacidad 
que multiplica las opciones de empleo 
táctico de sus formaciones durante 
la noche. En este sentido debe des- 
tacarse la enorme utilidad de un 
Ejercicio como éste, pues las 
misiones llevadas a cabo so- 
bre el desierto de Nevada 
han sido — sin ningún gé- 
nero de dudas — las ope- 
raciones nocturnas de 
mayor complejidad 
llevadas a cabo 
hasta la fecha por 
nuestra Ala. 
El repliegue 
de los me- 
dios aéreos 
de la Agrupa- 
ción se realizó 
empleando la 
Base Aérea de 
Langley como 
trampolín de cara al 
salto del Atlántico 
(base de F-22 Raptor 
situada a apenas una 
hora de Washington 
DC). Para cumplir con la 
hora requerida de llegada 
y debido a la gran diferen- 
cia horaria existente, el 
despegue del último salto 
tuvo que hacerse sobre las 
03:00 AM hora local en Vir- 
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ginia. En dicha misión se realizaron siete reabasteci- 
mientos, el primero de los cuales tuvo lugar durante 
la noche a escasas millas de la ciudad de Nueva 
York, habiéndose tenido el privilegio de disfrutar de 
una vista increíble de la Gran Manzana, sólo entur- 
biada por las condiciones meteorológicas reinantes 
en la zona. 

Coincidiendo prácticamente con el ocaso y tras 
casi ocho horas de vuelo, los ocho EF-18M del Ala 
15 tomaban tierra en la pista 30L de la Base Aérea 
de Zaragoza donde fueron recibidos en persona por 
el general jefe del Mando Aéreo de Combate, 
quien, acompañado por el coronel jefe del Ala 15, 
esperaba a las orgullosas tripulaciones a pie de 
avión. Pasarían aún unos días hasta considerarse 
completado el repliegue de todo el personal partici- 
pante y el material empleado en el ejercicio. 

Como suele pasar en un mundo tan dinámico y 
cambiante como el aeronáutico, las mentes de to- 
dos aquellos que estuvimos plenamente dedica- 
dos a la realización del ejercicio están ya puestas 
en nuevos proyectos y desafíos. Pero las lecciones 
aprendidas en la ejecución de las misiones del 
Red Flag 09-1 permanecen con nosotros: han pa- 
sado ya a engrosar nuestro baúl de experiencias 
de manera individual y colectiva, de modo que se 
puede concluir que -en ambos aspectos- el Ejerci- 
cio ha contribuido enormemente a mejorar nues- 
tra preparación para el combate. De eso no cabe 
ninguna duda. 

Por otro lado, y como puede suponerse, a lo largo 
de esas semanas tan intensas se han producido un 







sinfín de anécdotas. Las diferencias culturales con 
los EEUU y lo pintoresco de la ciudad que nos aco- 
gió se prestaron a ello con suma facilidad. Aquellas 
con un carácter más puramente aeronáutico no re- 
sultaron gratuitas para nosotros: tuvieron su corres- 
pondiente reflejo en el tradicional y simpático “bo- 
tellero”, listado de pilotos establecido por los ¡jefes 
de operaciones de cada escuadrón con el objeto de 
establecer entre sus miembros un ranking en fun- 
ción de sus errores más “veniales”, y mantener vivo 
así el espíritu de camaradería que debe imperar en 
toda Unidad de caza. Evidentemente y por el bien 
de la concordia entre escuadrones hermanos a la 
vez que amistosamente “rivales”, los resultados de 
dicha pugna quedarán dentro de las paredes de 
nuestro querido edificio de Fuerzas Aéreas, que am- 
bos, junto con el 153 Escuadrón, tenemos el honor 
de ocupar. 


OCA: OFFENSIVE COUNTER AIR 


Nellis AFB, 27 de octubre de 2008 

Offensive Counter Air, también conocido como 
OAA (Offensive Air to Air), es la parte de una mi- 
sión LFE (Large Force Employment) que se encarga 
de la batalla aérea. 

La misión de los cazas de la OCA es sencilla: ase- 
gurar que todos los bombarderos llegan a su objetivo, 
lanzan sus bombas y salen del espacio aéreo enemi- 
go sanos y salvos. Para conseguirlo tendrán que en- 
frentarse a la aviación enemiga, representada en el 
Red Flag por los F-15 y F-16 de los “Aggressors”. 
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Sus tácticas no van necesariamente encaminadas 
a derribar el enemigo, aunque ese sea el mejor re- 
sultado posible. Si consiguen que el adversario se 
retire, pierda terreno, y no sea capaz de amenazar a 
los bombarderos, habrán logrado igualmente su ob- 
jetivo. 

Desde el inicio del planeamiento, el líder de la 
OCA (normalmente perteneciente a los Sweepers) 
trabaja mano a mano con el Comandante de Mi- 
sión. Es el experto en Aire-Aire, así que debe aseso- 
rar al MC en todo lo relacionado con la batalla aé- 
rea. Se tienen que tener en cuenta una infinidad de 
factores a la hora de desarrollar el plan de la OCA. 
Veamos algunos de ellos. 

Vulnerability Time (VULTIME). Es decir, durante 
cuanto tiempo hay que limpiar la zona. Para ello el 
MC debe asegurarse que el paquete de bombarde- 
ros (coloquialmente conocidos como “mudders”, 
porque son los que “remueven el barro”) se com- 
prime al máximo posible. Esto asegurará a los “swe- 
epers” el combustible suficiente para permanecer 
en zona durante la entrada, ataque y salida de los 
bombarderos. 

Amenaza. Hay que responder a muchas pregun- 
tas. ¿Qué medios tiene el enemigo?¿Dónde están si- 
tuados?;¿Tenemos superioridad numérica?¿Qué ar- 
mamento tienen?¿Cómo es el entrenamiento de las 
tripulaciones?¿Tienen aviones en alerta en las cer- 
canías de los objetivos?¿Tienen baterías 
SAM?¿Dónde están?¿Podemos neutralizarlas? Y un 
largo etcétera. 

Capacidades de los bombarderos. No es lo mis- 
mo defender, por ejemplo, un paquete de Tornado 
y Mirage 2000D que un paquete de EF-18M, F-16 y 
F-15E. Los primeros son excelentes plataformas al- 
re-suelo, pero tienen muchas limitaciones aire-aire. 
Sin embargo, los segundos, además del armamento 
de superficie, portan misiles AMRAAM y Sidewin- 
der y cuentan con radares muy avanzados. 

Nivel de riesgo asumible. Normalmente viene 
determinado por el JFACC (Joint Force Air Compo- 
nent Commander). Ese nivel de riesgo (bajo, medio 
o alto) proporciona al jefe de la OCA una vara de 
medir sobre la importancia de la misión. Establece 
quién tiene autoridad para cancelarla y quién no, y 
cuáles son los medios mínimos para continuar la 
misión. Pero aquello que determina el nivel de ries- 
go es si las pérdidas propias (derribos) son acepta- 
bles para la consecución del objetivo. En este senti- 
do, las misiones del Red Flag son, casi siempre, de 
alto riesgo. Es decir, la consecución del objetivo de 
la misión es de extrema importancia para el JFACC 
en el desarrollo de la guerra y se asume la pérdida 
(simulada) de aviones y pilotos durante la misma. 

Todos estos factores y muchos más se tienen en 
cuenta durante el planeamiento del COMAO e influ- 
yen de manera determinante en las tácticas elegidas. 

Se podrían escribir cientos de libros sobre tácticas 
OCA. Vamos a ver, de forma muy somera, como 
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actúan los medios OCA en las misiones del Red 
Flag 08. 

Normalmente, se suele acometer al enemigo en 
superioridad numérica o de armamento y en este 
Red Flag esto se cumple a rajatabla. Todos los me- 
dios participantes se sitúan en espacio aéreo amigo 
en sus respectivas orbitas de espera. Después de re- 
abastecer de los KC-135 se hace el contacto inicial 
con el AWACS. Se comprueban las radios encripta- 
das, el data-link, y los interruptores de armamento 
en cabina. El MC “pasa lista” para asegurarse que 
tiene los medios mínimos para continuar. Con esto 
realizado todo está listo para comenzar. 

La tensión se puede respirar en el ambiente. El 
AWACGCS actualiza la imagen aérea justo antes de 
que los primeros aviones crucen la FLOT (Forward 
Line of Own Troops). Los primeros en hacerlo son 
precisamente los “sweepers”. Entran en el ring an- 
tes que los strikers para sanitizar la zona y barrer al 
adversario. 

Lo hacen todos a la vez pero de manera coordi- 
nada. Cada formación desde su orbita de espera. 
Subiendo y acelerando. No debe ser agradable es- 
tar en una formación de 4 F-16 “Aggressors” y ver 
en tu display radar como 12 F-15C se dirigen hacia 
ti a más de 40.000 pies de altura y en supersónico 
en una línea que se extiende de Norte a Sur y por 
donde no hay forma de colarse. 

En la cabina del F-15 el data-link entre el 
AWACS y los demás miembros de la formación 
permite que la radio quede prácticamente libre. To- 
dos tienen una vista de pájaro del combate con un 
completo conocimiento de donde está cada miem- 
bro de la formación, a quién está acometiendo, 
quién tiene misiles en vuelo, etc. En la radio sólo se 
oye la voz del controlador dando la posición de los 
distintos grupos hostiles. 

- “Chalice, two groups, North group bullseye 
350/25, 24 thousand. South Group bullseye 270/20 
at 16 thousand”. Este Segundo grupo está amena- 
zando a la formación de EF-18M que se aproxima a 
baja cota a su objetivo. El controlador les avisa. 
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— “Pecos, this is Chalice. Threat BRAH 330/20 16 
thousand, kick south” 

— “Chalice, Pecos Copy. Kicking South” 

El líder de la OCA ha escuchado esta información 
y defender a los Pecos acaba de convertirse en su 
primera prioridad. 

— “Chalice, Cylon targeting south group. Bullseye 
270/20 at 16 thousand” 

Unos segundos después. .. 

— “Chalice, Cylon contact hostile group Bullseye 
265/17 at 16 thousand. Fox lll away”. 

Dos AMRAAM salen en rápida sucesión de la es- 
tación de fuselaje del F-15C y aceleran hacia la po- 
sición de los Mig-29 que amenazan a nuestros avio- 
nes. Los F-15C lanzadores se dan la vuelta. El misil 
es autónomo y cada uno de los misiles tiene bloca- 
do a un avión diferente. Ya prácticamente no hay 
nada que los pilotos adversarios puedan hacer para 
evitar su derribo. 

Unos segundos después, justo cuando los Mig-29 
estaban entrando en alcance de sus armas aire-aire 
y se disponían a disparar sobre los Pecos, dos bolas 
de fuego en el cielo y la cuenta atrás en el HUD del 
F-15C confirman los derribos. 

— “Chalice, Cylon Fox III Kill, two hits on bullseye 
260/15 at 12 thousand” 

— “Pecos, this is Cylon you are free. Continue with 
the route” 

- “Cylon, Pecos Copy. Continuing with the rou- 


YA 


te 


Una vez más la OCA ha hecho su trabajo y los 
bombarderos pueden llegar indemnes al objetivo pa- 
ra conseguir 4 dianas y cumplir con su parte del plan. 


Roberto García-Arroba Díaz 


DCA: DEFFENSIVE COUNTER AIR. LOS MIGS DEL 
RED FLAG 


Nellis AFB, 29 de octubre de 2008 

Se dirigen a los aviones para una misión de entre- 
namiento. Desde que llegó a este destino se ha da- 
do cuenta que éste es un vuelo más creativo, que 
tiene menos que estudiar, menos que preparar... 

Los “agresores”; suena bien. Se dedican a eso a 
agredir, a hacer de malos, a adoptar características 
de vuelo y de armamento de un posible enemigo; a 
hacer de “sparring”. Mientras caminan hacia el 
avión, repasan lo que hace un rato han estado co- 
mentando: la misión consiste en conseguir un derri- 
bo; la voz “autorizado fuego” es lo que mantiene 
constantemente en la cabeza. 

Incrementar la atrición enemiga no es el objetivo 
fundamental; hay que crear confusión, engañar, 
molestar y si es posible derribar a los “buenos”; em- 
pezando por los que protegen al paquete, acabando 
por los que tiran las bombas ¡Pero ojo!, deben man- 
tenerse fuera de la zona asignada a los sistemas de 
misiles de defensa aérea. Nunca se sabe si por un 
casual, en una confusión, volando por donde no se 
debía aun estando identificado, se acabe poniendo 
en práctica eso de “ave que vuela a la cazuela” (no 
es la primera vez..., no será la última). 

Ya están en la espera: cuatro parejas en dos puntos 
a varios niveles de tal manera que una de ellas siem- 
pre esté mirando con sus sensores en dirección a la 
amenaza. Lo planeado se parece mucho a las tácticas 
medievales de empleo de caballería ligera: el centro 
de las fuerzas cede para envolver por los extremos. 

¡Están entrando! Las voces del Control se aceleran. 
Las millas disminuyen y de repente: “acometiendo”. 
La formación enemiga se vislumbra en el radar. Los 
“sweepers” formando una pared, detrás una fila de 
contactos a baja cota: ¡ese es el objetivo!. 

El va en la última pareja por lo que en la milla 
convenida, los que van por delante disparan y viran 
con la idea de arrastrar al muro defensivo. Ahora, lo 
hacen otros rompiendo a nivel para reacometer se- 
guidamente. El alertador no deja de chillar tonos 
que avisan de que el peligro es inminente. Es la oca- 
sión y la pareja cae a la vertical, cruzando bloques 
y abriéndose por un lado. La caída hay que hacerla 
perfecta, con 90* y aprovechando el caos hasta el 
bloque bajo. A partir de ahí, correr y rezar esperan- 
do que tarden en encontrarles. No hay indicación 
de blocajes, están encima del paquete atacante, se 
han convertido en “leakers”: es el momento de po- 
nerse las botas y hacer un estropicio. Hoy lo han 
conseguido; mañana, se verá. 


“STRIKERS: BOMBS ON TIME ON TARGET” 


Nellis AFB, 27 de octubre de 2008 
Mientras el Director de Misión hablaba recordó la 
cara contrariada del piloto expulsado el día anterior 
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por haber entrado en la “No Fly Zone”, una zona 
prohibida en mitad del polígono que en ocasiones 
es casi inevitable pisar durante las maniobras de- 
fensivas que se hacen en baja cota. En el Red Flag 
no se estila la típica amenaza escolar “que no vuel- 
va a pasar”; no se debía sobrevolar la famosa Box y 
aquellas fueron las consecuencias. 

El líder de la formación se concentraba en no 
perder detalle del briefing; repasaba una y otra vez 
mentalmente los datos de su formación hasta que 
fue capaz de aprendérselos de memoria, porque, a 
300 pies sobre el suelo y 540 nudos de velocidad, 
es poco recomendable meter la cabeza en cabina y 
echar un ojo al piernógrafo. 

De vez en cuando, giraba su cabeza apartando la 
vista de las pantallas de proyección, como si quisie- 
ra poner nombres y caras a las distintas formaciones 
que, junto a Pecos 31, completaban la LFE (Large 
Force Employment) para la misión del Red Flag de 
aquella mañana. Aviones ESCORT, de SEAD, CSAR, 
AWAGS, de reabastecimiento... y los bombarderos, 
los que tienen que llegar al objetivo a la hora previs- 
ta y lanzar su armamento sobre cada blanco asigna- 
do. La primera de las diapositivas del briefing del 
MC enseñó a los presentes los objetivos globales 
que el JFACC perseguía alcanzar con la misión: re- 
ducir el poder aéreo y terrestre del enemigo, dismi- 
nuyendo su capacidad de Mando y Control. 

Para tener el éxito esperado, el MC fijó sus pro- 
pios objetivos durante la fase de planeamiento, a 
un nivel más bajo, en el táctico, sabiendo que un 
fallo de ejecución en su misión tendría consecuen- 


cias importantes a niveles superiores. Quería el 
cien por cien de efectividad en los ataques y a la 
hora prevista (TOT), reduciendo a cero la pérdida 
de aviones propios ya fuera por ataque de fuerzas 
enemigas o fallo de las propias. 

Mentalmente siguió la regla de las cuatro T's 
(Task, Target, Threat, Tactics), intentando describir 
a sus compañeros cuál era su misión, qué amena- 
zas aéreas y terrestres se esperaban encontrar, cuál 
era el objetivo a batir y, finalmente, qué táctica 
iban a emplear en función de factores externos aje- 
nos a la formación (condiciones meteorológicas, ti- 
po de guerra esperada, armamento disponible, me- 
dios de detección e iluminación operativos, etc...) 
y de las respuestas a todas las demás preguntas. Un 
trabajo intelectual lógico, que todo líder debe hacer 
si no quiere que sus puntos duden de su capacidad 
para llevarles hasta el objetivo final. 

Se fue a los aviones sabiendo qué debía hacer, 
concentrado en su trabajo y dispuesto a hacer lo 
necesario para soltar las bombas dónde y cuándo le 
ordenaron hacerlo; en breve estarían los cuatro 
aviones de su formación volando sobre el desierto 
de Nevada a muy baja cota, reaccionando a las 
amenazas, atentos a posibles estelas de humo pro- 
cedentes del terreno, vigilando las seis del compa- 
ñero para alertarle a tiempo de la presencia de un 
Ageressor... 

- “Pecos 31, pushing”... 

A la hora y en el punto convenido, los cuatro EF- 
18M, “Pecos 31”, entraban en territorio enemigo 
después de haber librado la zona de espera algunas 
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millas antes, dirigiéndose al punto de inicio de ruta 
elegido, aquella línea imaginaria que divide el espa- 
cio aéreo en amigo y enemigo, a partir de la cual 
los pilotos se pegarán al suelo y volarán la mejor 
formación táctica posible. Prefirió no mantenerse 
mucho más tiempo del necesario a niveles de vuelo 
intermedios, así que inició un picado de casi noven- 
ta grados, reduciendo el tiempo de exposición y al- 
canzando en unos segundos los trescientos pies so- 
bre el suelo que mantendrían durante el resto del 
vuelo. No hizo falta hablar por la radio para iniciar 
la maniobra; es lo bueno, y a su vez lo complicado, 
de volar sabiendo qué hacer en todo momento, sin 
que ningún punto llegue a cuestionar nunca qué ha- 
ce el líder de formación, por extraña que parezca la 
maniobra. 

Echó rápidamente la vista a izquierda y derecha 
para comprobar que los puntos habían adoptado la 
formación adecuada; el dos volaba ya a su izquier- 


da, en táctica con él aunque ligeramente atrasado, 
una posición que le permitiría evolucionar rápida- 
mente alrededor de su avión en caso de necesidad; 
el tres y cuatro a su derecha, como segundo ele- 
mento de la formación y en táctica con el líder. 
Aceleró rápidamente a cuatrocientos ochenta nu- 
dos, velocidad que mantendrían hasta poco antes 
del objetivo. Y volvió a concentrarse en lo que tenía 
delante, repasando mentalmente qué debía hacer 
en los siguientes minutos. Intentaba no fijarse en 
ningún punto fijo del terreno en concreto, sino es- 
crutar el horizonte, vigilando como un acto reflejo 
cualquier objeto que pudiera ser peligroso para su 
formación; aviones de la caza enemiga, estelas de 
humo, etc... 

Hay algo que aprendió hace años en la escuela de 
caza y ataque y que sus antiguos del escuadrón cui- 
daron en no dejar caer en el olvido: aquello que los 
anglosajones llaman las “Lookout Responsibilities”. 
Quién mira dónde, quién vigila al compañero y 
quién me vigila a mí, en definitiva, sabe dónde bus- 
car para advertir la presencia de cazas enemigos que 
intentan entrar a la formación desde el sector trasero, 
el más vulnerable y el que cualquier piloto, por nue- 
vo que sea, esmera en cuidar. Así, cada cierto tiempo 
vigilaba las seis de sus puntos, sabiendo y confiando 
en que ellos harían exactamente lo mismo con él. 

La primera parte de la ruta podía calificarse de 
tranquila, sin presencia de amenazas tierra-aire lo- 
calizadas sobre la carta. Pero no por eso debía bajar 
la tensión física y mental que requiere una misión 
de este tipo. Durante el briefing de formación insis- 
tió en el hecho de poder encontrar a lo largo de la 
ruta planeada posiciones SAM Roland desconoci- 
das, que suponían un grave riesgo para ellos, te- 
niendo en cuenta sobre todo la incertidumbre sobre 
su localización espacial, y que sólo podrían comba- 
tir con la confianza puesta en el correcto funciona- 
miento de los equipos de detección de amenazas. A 
cada sonido que llegaba a los cascos del piloto pro- 
cedente del alertador le seguía una maniobra defen- 
siva determinada, buscando el enmascaramiento 
del terreno que dificultara su adquisición por parte 
de cualquier sistema antiaéreo. 

No llevaban ni siquiera cinco minutos de navega- 
ción en baja cota cuando le pareció ver algo a lo le- 
jos, a unas ocho millas y a las siete de su posición. 
Sólo captó una mancha negra sobre su cúpula. Le 
sorprendió ver a alguien en esa posición y aquella 
distancia, porque, de ser algún agresor, hubiera re- 
cibido por parte del AWACS alguna llamada previa 
de peligro. Y estaba seguro de no haber oído nada; 
el ruido de los motores a cuatrocientos ochenta nu- 
dos y en baja cota puede llegar a interferir en las co- 
municaciones radio, pero el cerebro, inmune a cier- 
tos sonidos habituales al vuelo, está atento a llama- 
das del tipo... 

— “Pecos 34, threat, BRA one zero zero, eight mi- 
Es 
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...y estaba convencido de no haber oído nada.... 

Los intermitentes bips procedentes del alertador 
le hicieron reaccionar y tomar conciencia de la rea- 
lidad; alguien le estaba iluminando con un radar de 
seguimiento desde su sector trasero izquierdo. No 
hizo falta echar un ojo al HUD (Head Up Display), 
ni siquiera a la pequeña pantalla del alertador para 
saber de dónde procedía, quién era el responsable 
de quebrar la tensa tranquilidad que pudo adorme- 
cer a los pilotos hasta el punto de no escuchar esa 
maldita llamada radio de alerta.... 

— “Pecos, break left, break left, bandit five 
o“clock, five miles, high”. 

La formación elegida para el vuelo permitía evo- 
lucionar en baja cota de tal forma que no todos vi- 
raran hacia el “bandit” en caso de tener contacto 
visual con él. Los puntos que se encontraban al la- 
do opuesto del ataque, a la derecha del líder, fluirí- 
an hacia el norte aumentando la distancia con el 
atacante y encontrando una vía segura que les con- 
dujera hacia su objetivo. 

Su cerebro empezó a trabajar rápidamente, inten- 
tando combinar las reacciones previstas que evita- 
ran un derribo en aquellas condiciones con la ra- 
zón de ser de su misión: poner las bombas en el 
objetivo. Si sobreviviesen al ataque y no tuvieran el 
tiempo suficiente para proceder a su blanco, se hu- 
bieran salvado vidas y aviones, las mismas y los 
mismos que pudieran emplearse en misiones futu- 
ras para obtener la victoria final; pero nada se hu- 
biera podido hacer por la de ese día. 

Al tiempo que viraba fuerte a la izquierda, le vino 
a la cabeza la imagen del enorme rótulo que el “Air 
Boss” mostró en el briefing general de aquella ma- 
ñana prohibiendo el uso de chaff. Se maldijo por 
eso, y no le quedó otro remedio que apelar a la 
suerte y a sus manos para evitar el derribo que se- 
paraba el éxito del fracaso. 


El punto dos siguió la trayectoria de su líder, pero 
cambiando el plano del viraje, forzando al atacante 
a decidirse por uno de los dos. Aunque las manio- 
bras defensivas a baja cota están limitadas en un 
Red Flag, nada impide que cada piloto se exija a sí 
mismo todo lo que puede dar. Ese día no supondría 
pérdidas de vidas y aviones, pero él sabía que la 
única forma de aprovechar al máximo un Red Flag 
es entender que si ocurriera en la vida real no ha- 
bría segunda oportunidad. 

Los dos cazas que se encontraban más al norte, 
dirigiéndose a su objetivo y decididos a recompen- 
sar el retraso de sus compañeros, dejaron pensar a 
los computadores de vuelo del EF-18M para recal- 
cular la velocidad sobre el suelo que se requería 
para llegar a tiempo a su cita con el objetivo. La re- 
acción que tuvieron tras la inesperada presencia del 
“aggressor” supuso un aumento en algunos nudos 
de la velocidad requerida, pero no el suficiente co- 
mo para comprometer el propio ataque. El punto 
cuatro se colocó entonces en formación táctica con 
el tres, acelerando ambos para tener más energía 
disponible en caso de reacción. Nada se dijeron 
por la radio, ni siquiera una orden para recomponer 
la formación táctica. Ambos pensaron en sus dos 
compañeros, confiando en su suerte y superviven- 
cla. 

Los blancos estaban repartidos de tal forma que, 
teniendo en cuenta ataques fallidos de alguno de 
los aviones, el resto pudiera con sus bombas cum- 
plir con la misión ordenada. 

Los dos aviones perdidos se incorporaron a su ru- 
ta unas cinco millas detrás del tres y cuatro. Les que- 
daban alrededor de veinte millas, algo menos de 
dos minutos de vuelo, cuando el punto tres se per- 
cató de que algo quería llamar su atención. Un sím- 
bolo apareció de la nada en el HUD acompañado 
de un sonido intermitente de alarma a los cascos; in- 
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dicación clara de que algo desde el suelo les estaba 
iluminando. Al instante, iniciaron agresivos jinks a 
un lado y a otro, molestando al operador del sistema 
y a su equipo, e intentando evitar que un blocaje 
certero se cobrara el tercer y cuarto derribo de la jor- 
nada. 

Las maniobras defensivas parecieron efectivas y 
una vez librados del molesto SAM, volvieron a poner 
rumbo hacia el objetivo para ejecutar, a las distan- 
cias acordadas y de la forma planeada, el ataque se- 
guro que ajusticiara a sus compañeros y cumplieran 
con la misión. Tras la suelta del armamento acelera- 
ron en potencia militar, dejando tras de sí las estelas 
de humo de los misiles superficie-aire lanzados con- 
tra ellos en la zona e intentando mantenerse durante 
el mínimo tiempo posible en territorio hostil. 

Porque, al fin y al cabo, el entrenamiento en un 
escenario como el Red Flag tiene como objetivo 
principal situar en el balance final de las pérdidas 
propias un cero, y en el de “misión cumplida”, un 
cien por cien. Ni más ni menos. 


SUPRESIÓN DE DEFENSAS AÉREAS ENEMIGAS 
(SEAD) 


Nellis AFB, 20 de octubre de 2008 

Miró fijamente el mapa que acababa de presentar 
la teniente de inteligencia. 

— "Nos van a freir vivos...” pensó para sí mismo al 
ver la maraña de anillos SAM's de todos los colores 
que su colega acababa de proyectar sobre las seis 
pantallas del auditorio del Flag. 

Además, salvo un par de ellos que podían consi- 
derarse fijos, el resto estaban sin localizar y los “ag- 
gressors” dedicados a amargarles la vida con los sis- 
temas tierra-alre se encargarían de moverlos a varias 
millas de distancia, listos para sorprenderles cuando 
estuviesen llegando al objetivo. 

— “Como no tenemos suficiente con el Red Air, en- 
cima hay que ir rompiendo el avión cada vez que 
uno de esos SAM'S nos quiere amargar el día”. 

De los Migs y Sukhois ya se ocupaban los F-15C, 
sus amigos recién estrenados de la Base de Kadena, 
en Japón..., pero ¿y de las amenazas tierra aire? Miró 
alrededor suyo, esperando encontrar a los que ese 
día iban volar para intentar que él no fuese otro “SA- 
3, derribo, alta probabilidad”... Y ahí estaban, dando 
la lata al Comandante de Misión de ese día, pregun- 
tando mil detalles como las ventanas en el objetivo 
de las formaciones, las prioridades, las órbitas, la 
“deconfliction”: eran sus colegas griegos del F-16 C 
y los “Raiders” del F-15E. Los primeros harían SEAD 
(Supresión de Defensas Aéreas Enemigas), emplean- 
do sus HARM contra cualquier emisor que intentase 
“seguir” y derribar a las formaciones. Los Strike Eagle 
tenían una tarea algo más comprometida: DEAD 
(Destrucción de Defensas Aéreas Enemigas), es de- 
cir, entrar en la misma envolvente de las amenazas y 
destruirlas con armamento convencional. Este año 


Mariano Diez 


habían faltado a la cita dos clásicos: el Tornado ECR, 
especialista en pegarse al suelo y localizar amenazas 
“excitándolas” para después lanzar sus HARM; y el 
Prowler, aquél que hace ya algunos años dejó sin te- 
lefonía móvil a parte de California cuando se pasó 
un poco con la potencia de sus perturbadores... 

Cerró la cúpula y se encontró como en casa... ni 
el ruido de los motores, ni el calor del sol del desier- 
to de Nevada... Fuera quedaron los mecánicos y ar- 
meros de línea, moviéndose debajo de su avión, 
comprobando que todo estuviese perfectamente 
ajustado; frente a él, sus compañeros de averías, dis- 
puestos a saltar sobre los paneles de equipos a la 
más ligera señal de fallo; y dentro de la furgoneta 
que le acercó a este lado de la pista, los muchachos 
de equipo personal de vuelo, con cintas de datos y 
conectores de reserva, “por siaca”... Muchos lleva- 
ban toda la noche trabajando en ese avión y no que- 
rían que el más leve problema lo dejase en tierra 
aquella tarde. 

Comprobó con especial cariño el alertador de 
amenazas, que a buen seguro iba a tener bastante 
ajetreo ese día... Ese era el único nexo de unión 
entre él y los operadores de los SAM enemigos; el 
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hechizo para leer en sus mentes la orden de pulsar 
el botón, de lanzar el misil que podía derribarlo 
del cielo. 

— "Pecos 31, ready to taxi with four”... Alea Jacta 
St 

Libró el punto de salida a su hora, descendiendo 
para 500 pies AGL y acelerando a 480 nudos... El 
sol en el oeste era una molestia añadida contra la 
que también había que luchar. A los 10 minutos 
de baja cota pasó por debajo de la formación de F- 
16 griegos. Allí estaba la SEAD, puntual, en sus ór- 
bitas a media cota, dispuestos a cubrir su entra- 
da... Y en un momento, empezó a sonar la “chi- 
charra”. Se desató el infierno en la tierra y no tuvo 
más remedio que empezar a romper su avión para 
evitar que los radares de amenazas se cebaran en 
él... Entonces comenzó a oír las palabras mági- 
cas... esas que avisan de que hay un colega dispa- 
rando un HARM contra los sistemas enemigos para 
hacerle a él más fácil su trabajo. Y mientras cruza- 
ba la última cordillera que ocultaba sus blancos... 
vio regresar a los Eagles, quienes con un poco de 
suerte habrían cegado uno de los SA-3 que intenta- 
rían amargarle el día... 


Por suerte eso era sólo un ejercicio... realista, pero 
ejercicio al fin y al cabo... No había que valorar la 
efectividad de los misiles enemigos según el número 
de aviones que faltaban en el parking a la hora de to- 
ma: bastaba con asistir al debriefing de aire-suelo pa- 
ra comprobar la buena ejecución de sus maniobras y 
la precisión de la SEAD y la DEAD. Y, según el 
“staff” del ejercicio, el SA-3 fue destruido por una 
GBU lanzada desde un F-15 ocho minutos antes del 
TOT... y el SA-6 móvil que apareció de repente bajo 
los EF-18M en medio de la ruta no llegó a disparar 
un sólo Gainful gracias a un par de HARM que inuti- 
lizaron sus radares de seguimiento. ... 

Todos en el aparcamiento, y de una pieza... 

Ese día, las bombas de su EF-18M habían inutili- 
zado un puesto de mando y control clave para el es- 
fuerzo de guerra del enemigo. Y aunque consciente 
de que, en la inmensidad del cosmos, él no era más 
que una efímera estrella fugaz, egoístamente ha- 
blando se sintió bastante alegre por haber regresado 
entero a la Base. Y todo gracias al esfuerzo de mu- 
cha gente: los muchachos de inteligencia, mecáni- 
cos, armeros, el personal de apoyo, la OCA y... la 
SEAD/DEAD... Buen trabajo. 


NN 


sy 
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APOYO AÉREO CERCANO (CAS) 


Nellis AFB, 21 de octubre de 2008 

La sala de briefing es esta vez pequeña, muy pe- 
queña. Se encuentra en el segundo piso del edificio 
RED FLAG. Habitualmente no subimos a este piso, 
al estar declarado en su mayor parte como “US 
ONLY”. 

Tan solo hay dos pilotos en esta misión, junto a 
doce personas más. Entre ellas destacan dos en uni- 
forme árido en el que no existen distintivos de em- 
pleo ni unidad; uno de ellos muestra un raído parche 
escrito en alfabeto árabe en el que se intuyen los co- 
lores de una bandera. Son los controladores aéreos 
avanzados (FACs) pertenecientes a una selecta y des- 
conocida unidad de la USAF, conocida como “Air 
Commandos”. 

El líder de la misión CAS es un capitán del Ala 15 
que dirige el briefing con la experiencia propia de 
quien lleva años de entrenamiento en diversos esce- 
narios de España y Europa. 

El especialista en inteligencia resume a los pre- 
sentes el escenario de la misión. Un convoy de 
fuerzas amigas se encuentra próximo a un paso 
entre dos montañas en el que se han detectado 
fuerzas irregulares hostiles. La zona se encuentra 
al alcance de varias bases enemigas, por lo que la 
coordinación con las unidades de Defensa Aérea 
será esencial para el éxito de la misión. El mando 
determina que esta misión de apoyo aéreo cerca- 
no se integrará en otra misión de mayor entidad 
que tendrá lugar en la zona norte, de la que reci- 
birá cobertura aérea y de Supresión de las Defen- 
sas Aéreas Enemigas, SEAD. 

El responsable de la gestión del espacio aéreo ha 
realizado las reservas oportunas y coordinado con el 
“Mission Commander” la asignación de dos F-15 pa- 
ra cubrir la zona Sur. En el Norte quedan aún 14 ae- 
ronaves con este rol principal, que podrían apoyar si 
fuera necesario. Lo mismo ocurre con los 4 aviones 
SEAD, que establecen una ruta que sobrevuela la zo- 
na de operaciones CAS antes de proceder a su desti- 
no en la zona de objetivos del paquete principal. 

Tras la exhaustiva preparación de la misión, los 
dos miembros de los Air Commandos se levantan y 
abandonan la sala. Son los primeros en actuar y de- 
ben prepararse. En menos de veinte minutos están 
despegando de la Base Aérea de Nellis a bordo de 
un MC-130H Combat Talon Il rumbo a un punto 
próximo al convoy amenazado. Ya es noche cerrada 
en el desierto al sur de Groom Lake, al este de las 
montañas Yuca. Los dos miembros de las fuerzas es- 
peciales son lanzados en paracaídas a baja altura, a 
un lugar en que se reúnen con el resto de su equipo 
de control aerotáctico (TACP). Deben conducir toda- 
vía unos 20 minutos en sus vehículos para lograr al- 
canzar una posición que les permita dirigir a las tri- 
pulaciones sobre el objetivo. Las gafas de visión noc- 
turna les permiten avanzar a gran velocidad en el 


desierto, pero en poco tiempo quedan atrapados en 
una trampa de arena. 

La actividad en la pista de Nellis es frenética. Ya 
han despegado más de la mitad de los 55 aviones de 
los que se compone la misión en la que se integra la 
formación MAUL 51, cargada con dos GBU-12 cada 
uno de los dos aviones. Después del despegue reabas- 
tecen del KC-135 que les espera en zona segura y se 
dirigen a la zona de contacto inicial, donde reciben la 
noticia de que el equipo TACP tiene problemas para 
acceder a la posición establecida en el briefing. 

Los F-15 de la OCA asignados a la zona sur deben 
acometer dos trazas que se acercan a la posición del 
convoy. Hoy no va a ser un día fácil. Los contactos, 
que son dos F-16 “aggressors”, acometen y se retiran 
hostigando la misión durante toda la duración de la 
misma. 

Mientras el TACP logra a pie una posición alterna- 
tiva que permite una visión limitada de los objetivos. 
La misión se considera de riesgo alto, por lo que se 
autoriza el lanzamiento de cargas en estas circuns- 
tancias. 

La formación localiza la zona de objetivos y deter- 
mina la posición de las fuerzas amigas; el convoy y 
el TACP. A continuación el FAC envía la informa- 
ción actualizada del enemigo mediante datos a tra- 
vés del Data-Link y señala la posición exacta del 
mismo mediante dispositivos infrarrojos. El señaliza- 
dor láser ha quedado dañado en el vehículo Hum- 
mer por lo que los EF-18M deberán ¡luminarse a sí 
mismos en el momento de lanzar las cargas. 

Cuatro MK-82 con su dispositivo de guía láser es- 
tallan en la oscuridad de la noche en el lugar donde 
las fuerzas de oposición tenían establecido una posi- 
ción que les permitía controlar el paso del convoy. 
En este ejercicio consistió en un grupo de vehículos 
junto a una edificación protegida. La precisión de es- 
te armamento nunca dejará de sorprenderme. 

Una vez abandonada la zona, las aeronaves vuel- 
ven a la Base Aérea de Nellis y las tripulaciones a 
comunicar al oficial de inteligencia las vicisitudes de 
la misión. En la zona norte de la base un solitario 
MH-53 Pave Low despega sin que el atareado perso- 
nal que atiende la vuelta de la misión de esta noche 
se percate de ello. 

Tras analizar los datos de la misión se procede al 
debriefing de la misma en la misma sala del “piso de 
arriba”. A mitad del briefing la puerta se abre y los 
dos componentes del grupo que faltaban toman sus 
puestos. 

La misión ha sido un éxito. El jefe de misión ha de- 
mostrado su capacidad de planear y ejecutar una mi- 
sión de alto valor en un ambiente de gran hostilidad. 
España puede estar orgullosa de sus pilotos. 

Al abandonar la sala de briefing observo que en 
dos de los asientos aún queda la silueta de sus ocu- 
pantes marcada con polvo y arena del desierto de 
Nevada IAEA GUS OI ARE INE 
FRONT LINE”. e 
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e las cuatro fases que se pueden establecer 

a la hora de operar con una Fuerza Aérea 

- Expedicionaria, “Generación de Fuerzas, 

Despliegue, Operación y Repliegue”, esta última es 

la que normalmente se ve menos atendida y no por 

ello deja de ser menos importante. Una vez finali- 

zada la misión encomendada, o bien llegado el re- 

levo a la fuerza empeñada en las operaciones, co- 
mienza el regreso ordenado de la misma. 

Normalmente, llegado este momento, los hom- 
bres, tanto aviadores como el resto del personal 
que mantiene en vuelo las aeronaves y sostiene la 
administración y el cuidado en general de la Agru- 
pación, se encuentran cansados, mental y física- 
mente. Es ahora cuando mayor esfuerzo y atención 
se requiere de aquellos pues tienen la responsabili- 
dad de devolverla a su casa, manteniendo la armo- 
nía y el espíritu de cuerpo de todos sus elementos 
y, por supuesto, las risas y la camaradería. 

La última misión del Flag finalizó el viernes día 
veintiocho de octubre de 2008 a las seis de la tar- 
de. Como siempre, se dieron los debriefing regla- 
mentarios y como colofón a las operaciones, todos 
los participantes se congregaron en la sala princi- 
pal. Se dirigieron a los presentes el coronel jefe del 
Ala 57, el coronel jefe de proyecto de la operación 





y el comandante jefe de todo el per- 
sonal del Red Flag 08. 

Acto seguido, todas las unidades participantes 
entregaron al centro un recuerdo de su unidad y al 
término del acto se reunieron a tomar una de esas 
cervezas que tienen verdadero sabor aeronáutico. 
Como una reunión de cazadores, a la finalización 
de la misma, jamás se habrá derribado tantos ad- 
versarios y contado tantas anécdotas como en esos 
momentos del día. 

Mientras tanto, el equipo sufrido y silencioso de 
mantenimiento, comienza a preparar los aviones 
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para el día siguiente. Na- 

die se marchará a su habi- 
tación hasta que queden 

listos y configurados para el 
viaje. Quedan 5.000 NM que 
recorrer, de las que más de 
2500 NM serán sobre las géli- 
das aguas del Atlántico Norte 
colgados de un cisterna, has- 
ta que vuelvan a oírse 
silbar las 
ruedas 
SO- 


uo” 


bre el 
asfalto de su 
base de partida. 
Los aviones están 
ya con los motores en 
marcha. La lluvia arrecia en la 
Base Aérea de Langley en esta madrugada del 3 de : 
noviembre de 2008, y los bancos de nubes _— 
amenazan con cerrar el campo. En la cola 
Es la hora, comienzan E ps 
/ reabasteciendo. 


arodarenda0s- 


A curidad más absoluta 

: y dejándose guiar por las luces 

D 
152 


de rodaje y por fin, se oye y se ve per- 
fectamente el postquemador de los aviones, 
que se elevan uno detrás de otro y desaparecen in- 
mediatamente tragados por las nubes bajas. Ya vue- 
lan en busca de esa “nodriza” que les espera como 
“mamá pata” en algún punto del espacio para lle- 
varles a casa, proporcionándoles el combustible ne- 
cesario para no tener que hacer escala. Tienen por 
delante ocho largas horas de vuelo en esa maravi- 
llosa soledad que te proporciona tu angosta cabina 
de vuelo. 

Media hora después aparecen los cuatro pilotos 
restantes. Se dirigen a sus aviones y comienza de 
nuevo la liturgia. Y, por supuesto, la “chupa” de 
agua. ¿Por qué ha tenido que esperar a que llegára- 
mos a los aviones para comenzar a descargar? ¡Co- 
sas de la vida! Los motores están en marcha y, 
cuando todo parece que en poco tiempo se encon- 
trarán en el aire, súbitamente una cúpula se abre. 
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compañera 
omnipresente 
y molesta en 
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fiable, el C- 
130 espera 
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que 
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¡Ese signo sólo trae desgracias! Efectivamente; los 
motores de ese avión paran y casi simultáneamente 
los otros tres. Inmediatamente el avión con proble- 
mas se ve rodeado de una nube de mecánicos que 
se acercan y preguntan. Es urgente. Hay que resol- 
ver una avería que puede ser complicada y no hay 
tiempo. El cisterna de esta formación se encuentra 


en su sitio esperando y no por mucho tiempo. Lo 
que se pueda hacer, hay que hacerlo en menos de 
media hora. 

Así pues, pronto algunas partes del motor se 
abren y los cirujanos del metal comienzan a me- 
ter mano. Y la lluvia sigue cayendo. Veinte minu- 
tos interminables han pasado cuando empiezan a 


cerrar. “Avisad al piloto”, pronto se escucha, y 
comienza de nuevo velozmente la cuenta atrás. 
Esta vez todo parece seguir el guión marcado y 
se oye de nuevo el rugir de los motores de los 
aviones desapareciendo en las nubes bajas. 
La prueba ha terminado. Ya vuelan los ocho 
EF-18M del Ala 15 de regreso a España. Pasarán 


ocho largas horas para poder volver a ocupar su 
puesto, otra vez, en la plataforma de su base, a 
la espera de que se le asigne otra misión. Detrás 
ha quedado un grupo de hombres en cuyos ros- 
tros aprecio una sonrisa de satisfacción, algo 
desfigurada por el pelo mojado pegado en sus 
frentes. + 
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sido duro, pero toda una experiencia. ¿Qué más se 
puede pedir? 


INITIAL IN OÍ 
Comandante de Aviación 
NTSC O 


unos ancianos contratados por la USAF a una em- 
presa de seguridad, que siempre van vestidos de ne- 
gro, siempre con unas enormes placas distintivas de 








Al cal npo, e el E 30 ES del Aire y - participó 
en vel ejercicio desplegando los aviones participan- 
tes y todo el apoyo logístico que les acompañaba 
con medios propios. Fue entonces cuando comencé 
a interesarme. En el año 2002 fui elegido para parti- 
cipar como observador de mi unidad (el Ala 46), 
donde el Ala 12 mostraba su capacidad y entrena- 
miento. En ese año se despertó mi entusiasmo. 

Es este un ejercicio donde a diferencia de otros, 
no se viene a aprender, aunque se aprende mucho. 


AS (odas los españoles , hay que pl 
(A 

Y un equipo directivo que no hizo nunca nin- 
gún master en dirección de empresas pero que 
sabe que manda sobre hombres hechos y dere- 
chos, leales, disciplinados, que dan mucho pero 
también exigen mucho... Un grupo de compañe- 
ros, de amigos, de gente noble y directa que se 
emplea a fondo para cumplir con lealtad el en- 


icipantes, que serán ces bles de ¡ incorporar 
todas las lecciones aprendidas en sus distintos pro- 
cedimientos operacionales, para así continuar el ci- 
clo de aprendizaje: el maestro enseña al aprendiz, 
el aprendiz se convierte en maestro... 


DANIEL FERNÁNDEZ DE BOBADILLA LORENZO 
Comandante de Aviación 

Conozco de la existencia del Red Flag desde ha- 
ce 27 años, cuando vi la película “Red Flag: The 
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Ultimate Game”. Esta película de Serie-B sembró en 
mí la semilla de la curiosidad que iría creciendo 
con el tiempo, con la lectura de algunos libros que 
cayeron en mis manos y de alguna revista profesio- 
nal de las que andaban por casa. 

Esa curiosidad se convirtió en interés profesional 
cuando me convertí en piloto de caza, pero no lo 
pude satisfacer hasta el año 2004, cuando participé 
como observador con el Ala 15. Y no me defraudó: 
es si duda alguna el mejor ejercicio de operaciones 
aéreas de combate del mundo. 

Para cualquier escuadrón de caza, participar en 
un Red Flag, supone un antes y un después. El poso 
que deja en esa Unidad permanece a lo largo del 
tiempo, cambiando para siempre la forma en que 
ese Escuadrón opera y se entrena. 

De este Red Flag, me quedo con lo aprendido en 
esas 3 semanas, con las risas, con los desvelos, las 
preocupaciones, y con todas las experiencias perso- 
nales y profesionales inolvidables. 


ROBERTO GARCÍA- ARROBA DÍAZ 
Comandante de Aviación 

Hemos intentado ilustrar por medio de las pala- 
bras y las imágenes lo que significa para cualquier 
piloto de caza un ejercicio de la talla y complejidad 
como el Red Flag. Ciertamente no somos escritores 
profesionales, pero seguramente que ninguno de 
ellos hubiera sido capaz de transmitir con lealtad el 
significado que para un aviador de combate tiene el 
Red Flag. 
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Inconscientemente se agolpan en la mente mul- 
titud de expresiones que definen en su conjunto 
un Red Flag: ejercicio, entrenamiento, adiestra- 
miento, multinacional, operaciones, misiones tác- 
ticas, amenazas, inteligencia, escenarios, prepara- 
ción, planeamiento, etc... Con total seguridad, to- 
das ellas serían igualmente válidas si quisiéramos 
describir cualquier otro ejercicio de entrenamien- 
to conocido. Pero un Red Flag es mucho más que 
todo eso; es esfuerzo, ambición, reto, ilusión, sa- 
crificio, compañerismo, exhibición, trabajo, profe- 
sionalidad, demostración... Es mucho más que un 
ejercicio aéreo tal y como tradicionalmente se 
concibe. Sencillamente porque en un Red Flag se 
intenta demostrar las virtudes y disimular los de- 
fectos; se exhibe la capacidad de planeamiento y 
proyección, de despliegue de la fuerza, de opera- 
ción en escenarios alejados del territorio nacional, 
en definitiva, hacer frente a esfuerzos operativos y 
logísticos de gran envergadura. 

Se demuestra todo lo que puede representar obje- 
tiva y subjetivamente la Fuerza Aérea de tu país; 
cuando un Comandante de Misión aparece en lo al- 
to del estrado del auditorio del edificio del Red Flag, 
lo hace consciente de la gran responsabilidad que el 
acto conlleva y que va más allá de la propia prepa- 
ración y ejecución del vuelo. Su forma de hablar y 
el nivel del inglés que exhiba, será "el inglés de los 
españoles"; su metodología de trabajo no será suya 
en exclusividad, sino que será compartida con el 
resto de compañeros que le acompañan. Tomar 
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conciencia de esa responsabilidad no sólo engran- 
dece aún más su labor, sino que determina final- 
mente si el esfuerzo logístico y operativo requerido 
para participar en el ejercicio esté o no debidamen- 
te justificado. 

He participado como piloto en dos ejercicios Flag 
y como organizador en este último del 2008. He ser- 
vido de correveidile, camarero, conductor, escribien- 
te, mensajero, fotógrafo, agente de viajes, y de un 


larguísimo etcétera; pero donde se disfruta de verdad 
es subido al avión, concentrado en el vuelo y en la 
ejecución de la misión, consciente en el esfuerzo co- 
lectivo que supone el Red Flag. Compañerismo, i¡lu- 
sión y profesionalidad son características propias y 
subjetivas de un altísimo valor que no dependen de 
ningún presupuesto de defensa, pero que sin todas 
ellas no sería posible la preparación y ejecución de 
un ejercicio tan exigente como el Red Flag. 
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Evaluación de un sistema de UAV 
en apoyo a la Guardia Civil 





Operación 
imnerva 


CÉSAR ACEBES PUERTAS 
Comandante de Aviación 


como una iniciativa de la Guar- 

dia Civil (GC) para estudiar la 
viabilidad del sistema de aeronave no 
tripulado (UAS) israelí “Heron I” en 
la vigilancia de las costas españolas. 
El Ejército del Aire (EA) apoyó la re- 
alización de estas pruebas tanto con 
medios personales como con los apo- 
yos logísticos desde la Base Aérea de 
Gando. 

La idea de evaluar un UAV en Es- 
paña supuso un gran reto, ya que se 
trataba de conseguir que un sistema 
UAS, con probada experiencia opera- 
tiva, volara por primera vez en terri- 
torio nacional, con todos los proble- 
mas administrativos que ello implica- 
ba. 


' a Operación Minerva se originó 


DESCRIPCIÓN DEL SISTEMA 


La plataforma aérea (UAV HERÓN 
[) pertenece a la familia de aviones no 
tripulados (UAV) de la empresa israelí 
TAI. El sistema evaluado durante la 
Operación Minerva estaba compuesto 
por: una aeronave, un sistema automá- 
tico de despegue y aterrizaje, una car- 
ga de pago embarcada formada por un 
radar de modo marítimo (MPR) y un 
sensor electro-optrónico, una estación 
de tierra para su control (AGCS), un 
dispositivo para comunicaciones vía 
satélite (SATCOM), y un radio enlace 
de data link (GDT). 

Las principales características téc- 
nicas del sistema UAS evaluado son 
las siguientes: 


— Peso máximo en despegue: 1.100 
Kg. 

— Carga de pago máxima: 250 Kg. 

— Capacidad máxima de combusti- 
ble: 400 litros. 

— Máxima distancia en despegue: 
450 metros (a nivel del mar). 

— Máxima velocidad: 120 kts. 

— Máximo techo (con la configura- 
ción evaluada): 22.000 ft. 

— Máxima permanencia (con la 
configuración evaluada): 16 horas. 

El personal israelita encargado de 
la operación del sistema UAS desple- 
gado durante las pruebas estaba com- 
puesto por: jefe de proyecto, un pilo- 
to “externo” (modo manual de despe- 
gue/aterrizaje), fod pilotos “interno” 
(encargado del control del UAV des- 
de la AGCS), dos operadores de ra- 
dar, un operador del sensor electro- 
óptico, un ingeniero jefe de comunl1- 
caciones, un jefe de mantenimiento, 
dos mecánicos de mantenimiento, 
dos técnicos electrónicos, y dos espe- 
cialistas en comunicaciones satélite. 
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PREPARATIVOS 


Tras la solicitud oficial de apoyo 
por parte de la Guardia Civil al Ejér- 
cito del Aire, se estableció un grupo 
de trabajo con objeto de identificar 
las tareas necesarias para la realiza- 
ción de las pruebas. Después de una 
serie de reuniones iniciales, se def1- 
nieron las responsabilidades según 
los diferentes organismos involucra- 
dos en la operación Minerva: 

e La Guardia Civil fue la responsa- 
ble principal de las pruebas y se en- 
cargó de la validación de la opera- 
ción en el ámbito de la protección de 
fronteras mediante la detección de 
embarcaciones ilegales. 

e El Ejército del Aire fue el encar- 
gado del aspecto técnico y logístico 
de las pruebas, coordinando la ges- 
tión del espacio aéreo con las autor1- 
dades civiles, la obtención de la certi- 
ficación del UAV, la asignación de 
frecuencias de control para el UAV, 
y el emplazamiento 










desde donde se llevaron a cabo las 
Operaciones. 

e La empresa israelita IAI fue la 
responsable de asignar los medios 
personales (técnicos) y materiales ne- 
cesarios para garantizar el correcto 
funcionamiento del sistema UAS. 
Asimismo, se encargó de la ges- 
tión del seguro de responsabili- 
dad civil y de proporcionar la 
documentación requerida pa- 

ra la obtención de la certifi- 
cación del UAV. 

e La empresa española INDRA fue 
la encargada de habilitar la interope- 
rabilidad del sistema UAS con el 
Centro de Control Regional de Cana- 
rias (CCRC) en Las Palmas dentro 
del programa SIVE (Sistema Integra- 
do de Vigilancia Exterior), así como 


la distribución de las imágenes del 
sensor electro-óptico del UAV a la 
Dirección General de la Guardia Ci- 
vil en Madrid. También actuó como 


empresa de apoyo para las necesida- | 
des logísticas locales de la empresa A 


[AI y gestionó el alquiler del sa Ñ 
utilizado durante las pruebas. ES 
* ISDEFE participó como ase 


técnico de la Guardia Civil en el aná= 5 Ss 
lisis de la evaluación técnica y opera- 


tiva del sistema UAS Herón lI. 


DESARROLLO DE LAS 
PRUEBAS 


La operación Minerva tuvo lugar 
del día 1 al 12 de diciembre de 2008. 
Las pruebas se realizaron desde la 
Base Aérea de Gando (Las Palmas de 
























Despegue en automático del UAV. 


Gran Canaria), teniendo como zona 
de operaciones la Delta 79. Se lleva- 
ron a cabo dos vuelos funcionales de 
corta duración, y cinco misiones ope- 
rativas, contabilizándose un total de 
23 horas de vuelo. 

Con objeto de mejorar la dirección 
y coordinación de las pruebas se creó 
la figura del director de la operación, 
que recaía en un oficial de la Guardia 
Civil, y del director técnico, puesto 
del Ejército el Aire que tuve la oca- 
sión de representar. Estas dos perso- 
nas, junto con un grupo de asesores 
de los diferentes organismos partici- 
pantes, se encargaron de garantizar 
que todas las actividades se realiza- 
ran según el plan de pruebas estable- 
cido. 

Para satisfacer la normativa actual 
respecto al uso de los sistemas UAS, 
se establecieron (mediante publica- 
ción NOTAM) unos pasillos desde la 
Base Aérea de Gando hasta la zona 
de operaciones (Delta 79). Esta coor- 
dinación fue realizada con las autori- 
dades civiles de AENA, y durante el 
desarrollo de las operaciones se man- 
tuvo un flujo muy eficiente de comu- 
nicación entre los responsables de las 
pruebas y los controladores de tráfico 
aéreo. El UAV se desenvolvió con 
absoluta normalidad junto con el res- 
to de tráficos aéreos sin reportarse 
ningún tipo de incidencia. Cabe des- 
tacar, que las maniobras de despegue 
y aterrizaje del UAV se realizaron 





desde la calle de rodaje de la plata- 
forma militar de la Base de Gando 
con objeto de minimizar así, las posi- 
bles interferencias causadas con el 
uso de las dos pistas del aeropuerto 
internacional de Gran Canaria. 

Las pruebas realizadas abarcaron 
diferentes horarios de operación, tan- 
to diurno como nocturno. Todos los 
datos fueron grabados y analizados al 
finalizar cada una de las misiones. La 
información aportada por el UAV fue 
enviada al Centro de Mando y Con- 
trol del sistema SIVE en las Palmas. 
También, se recibieron estos datos en 
el Centro de Coordinación Regional 
de Canarias (CCROC), utilizando el 
UAV como un medio más en la lucha 





contra la inmigración ilegal. Por últi- 
mo, se transmitieron las imágenes del 
sensor electro-óptico a la Dirección 
General de la Guardia Civil en Ma- 
drid para permitir el seguimiento de 
las operaciones en tiempo real por 
parte de los altos mandos, tanto del 
Ejército del Aire como de la Guardia 
Civil. Cabe destacar, que el propio 
ministro del Interior tuvo la ocasión 
de comprobar por sí mismo “en tiem- 
po real” las capacidades del sistema 
UAS evaluado. 

La evaluación operativa del siste- 
ma UAS Herón lI se basó, tanto en las 
prestaciones técnicas de los sensores 
embarcados, como en el análisis ge- 
neral del resto de los aspectos asocia- 





¡Por fin de regreso al Hangar! 
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dos a su operatividad. Destacó la 
gran capacidad de detección del radar 
en modo marítimo (MPR), así como 
la nitidez y ausencia de vibraciones 
en las imágenes recibidas a través del 
sensor electro-óptico. También resal- 
tó la sencillez en el funcionamiento 
de los puestos de control del UAV, 
así como el bajo consumo de com- 
bustible (una media de 18 li- 
tros/hora), permitiendo al sistema una 
gran autonomía de vuelo. Este factor, 
unido a la capacidad de ejercer el 
control del UAV a través de satélite, 
aportó un enorme potencial a la hora 
de extender el alcance en las misio- 
nes de Patrulla Marítima. 

Como dato destacable, durante una 
de las misiones se obtuvieron imáge- 
nes y grabaciones de un barco mer- 
cante extranjero realizando vertidos 
“sospechosos” en la zona de operacio- 
nes (D-79). Esta información fue en- 
viada a Salvamento Marítimo para 
que tomase las medidas que se consl- 


Antena SATCOM cedida por el Ejército de Tierra para las pruebas. 


SS, 


derasen oportunas. De esta forma, se 
pudo comprobar la importante capa- 
cidad que tiene un UAV a la hora de 
controlar vertidos ilegales. 


CONCLUSIONES 


Desde el punto de vista operativo, 
la operación Minerva ha sido un éx1- 
to. Se han logrado alcanzar los prin- 
cipales objetivos inicialmente previs- 
tos: 

— Evaluación de las prestaciones 
del sistema UAS Herón l en la confi- 
guración fijada. 

— Demostrar la viabilidad del em- 
pleo de un UAV en Espacio Aéreo 
español. 

— Resaltar que los UAVs no sólo 
son una opción de futuro, sino que en 
la actualidad están preparados para 
operar y satisfacer las necesidades 
del usuario final, tanto en misiones 
de vigilancia como en otras aplica- 
ciones civiles y militares. 


Respecto a los resultados obtenidos 
en la evaluación preliminar del sistema 
UAS Herón I, destacan las excelentes 
prestaciones técnicas del sistema para 
la realización de misiones de vigilan- 
cia marítima, así como la simplicidad 
y el bajo coste en su operatividad res- 
pecto a los medios convencionales aé- 
reos. Además, el elevado potencial que 
ofrece el fabricante (1AI), a través de 
actualizaciones de software e integra- 
ción de otros sensores para la realiza- 
ción de otro tipo de misiones, aporta 
un interés añadido, para ser considera- 
do como una alternativa de futuro en la 
obtención de un sistema UAS para el 
Ejército del Arre. 

Finalmente, me gustaría destacar la 
excelente colaboración con el perso- 
nal de la Guardia Civil, así como la 
gran ayuda prestada por la Base Aé- 
rea de Gando, sin cuyos apoyos no 
hubiera sido posible el éxito de la 
Operación. 


FUTURO 


Los sistemas UAS son ya una reali- 
dad. Cada día son más los países que 
buscan un sistema de UAVs operati- 
vo para integrarlo junto los demás 
medios aéreos en sus Fuerzas Arma- 
das. Sin embargo, aún existe una 
gran asignatura pendiente que se de- 
be resolver para obtener el máximo 
rendimiento de estas aeronaves: “la 
certificación y su utilización en espa- 
cio aéreo que no sea segregado”. Por 
ello, es necesario unir todos los es- 
fuerzos con el objetivo de elaborar, lo 
antes posible, una normativa que re- 
gule la operación de estos sistemas, 
sin restricciones administrativas en 
su movilidad, para convivir con nor- 
malidad junto con el resto de aerona- 
ves tanto civiles como militares. y 





Visual desde la cámara panorámica del 
UAV 





Imagen radar y visual de un Barco Mer- 
cante. 





Detección de vertidos “sospechosos”. 
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nace debido a la magnitud de la 

crisis humanitaria que vive la re- 
gión. La Resolución 1778 de 25 de 
septiembre de 2007 del Consejo de 
Seguridad de las Naciones Unidas 
aprobó la creación de una misión de 
Naciones Unidas en la República 
Centroafricana y el Chad (MINUR- 
CAT) y autorizó a la Unión Europea 
a desplegar fuerzas en esos países 
por el periodo de un año desde la de- 
claración de la Capacidad Operativa 
Inicial (10C), hecho que ocurrió el 
15 de marzo de 2008. La operación 
EUFOR Chad/RCA contará con 


l.: misión EUFOR TCHAD/RCA 





3.700 efectivos, una vez completado 
el proceso de despliegue de los dife- 
rentes contingentes. El despliegue 
incluye un Cuartel General en Yame- 
na y tres batallones multinacionales 
en el este del Chad y en la República 
Centroafricana. Con una operación 
de este tipo, dirigida con el acuerdo 
de los gobiernos del Chad y la Unión 
Centroafricana, la Unión Europea re- 
fuerza la acción a largo plazo para 
mitigar los efectos en la población de 
la crisis de Darfur. Se trata de la ma- 
yor operación desarrollada hasta la 
fecha por la Unión Europea en Áfri- 
ca y supone un verdadero reto dadas 





la situación de la región, la exten- 
sión del área a cubrir y las dificulta- 
des logísticas. Los objetivos son: 
contribuir a la protección de la po- 
blación civil, en particular a los re- 
fugiados y desplazados, facilitar la 
distribución de ayuda humanitaria y 
la libertad de movimiento del perso- 
nal de las organizaciones internacio- 
nales y de las Naciones Unidas que 
trabajan sobre el terreno, mejorando 
la seguridad en la zona de operacio- 
nes, instalaciones y equipos. 

El primer avión C-295 aterriza en 
Y amena el 2 de junio de 2008. Co- 
mienza el despliegue del destacamen- 
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to Sírivis 
TE, 0/45 
septiembre leia 


al 


to SIRIUS y el 19 de junio de 2008 
alcanza la plena operatividad. 

El destacamento Sirius, desplega- 
do en Camp Europa, en Ya- 
mena (capital del Chad), 
consta de dos aviones T- 
21 (C-295) del Ala 35, 
realizando misiones 
de transporte, siendo 
su principal destino 
Abeche, en la frontera 
con Sudán, donde se 
encuentra el Cuartel 
General Avanzado 
(FHO) de la misión EU- 
FOR Chad/RCA y 68 com- 


ponentes, que incluyen tripulaciones, 
mecánicos, personal de apoyo y segu- 
ridad, procedentes de distintas uni- 
dades y ejércitos españoles, 
formando una unidad in- 
dependiente y funcio- 
nal, 17 de los cuales, 
E. pertenecientes a dis- 
A” tintos escuadrones 
del Ala 35, integran, 
valga la redundan- 
cia, el Escuadrón de 
Mantenimiento en 
Zona de Operaciones 
-Z,.0.- (intrateatro EU- 
FOR ), estructurado en las di- 


















Destacamento Sirius. 


note 08 


versas secciones de trabajo: Jefatura de 
Mantenimiento con su secretaría, flota, 
oxígeno, motores, estructura, control de 
calidad, electricidad, electrónica, línea y 
armamento. Estos componentes a su vez 
para la realización de las labores de 
mantenimiento se subdividen en dos 
equipos de trabajo, el A y el B mandados 
cada uno de ellos por los componentes 
mas antiguos del Destacamento, perte- 
necientes al Cuerpo de Especialistas. 
Las actividades principales del Es- 
cuadrón de Mantenimiento en Z.O. 
son: actividades de lanzamiento y recu- 
peración de aviones como inspecciones 
pre y post-vuelo, aparcamiento, carga 
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de combustible, enfundado 
y anclaje; actividades rut1- 
narias de mantenimiento 
como carga de LOX (0x1- 
geno), comprobación y lle- 
nado de niveles, lavado de 
avión, motores y engrase 
del tren de aterrizaje; ins- 
pecciones, resolución de 
averías y el control y orga- 
nización de repuesto y 
equipo AGE. Se dispone 
de SL-2000 (sistema in- 
formático de gestión de 
material), su funciona- 
miento en ocasiones es 
lento, pero se pueden re- 
alizar las devoluciones, 
recepción de material, y 
regularización de datos. 

El ritmo de trabajo es 
continuo, (H24), durante 
la duración del destaca- 
mento teniendo en cuenta 
que lo fundamental es 
permitir el vuelo del 
avión, para ello cada día, 
por decirlo de alguna ma- 
nera, uno de los dos equi- 
pos está de servicio, aten- 
diendo a todas las necesi- 
dades de los vuelos para 
ese día, incluidas las po- 
sibles averías, el otro 
equipo está de reserva. 

Para el cumplimiento de 
la misión encomendada 
cada equipo de trabajo 
dispone de teléfonos mó- 
viles y walkies, además de 
vehículos para sus necesl- 
dades de desplazamiento. 

Los trabajos diarios en 
cuanto a mantenimiento 
de aviones van desde la 
planificación de los tra- 
bajos: averías, inspeccio- 
nes, prevuelos y post- 
vuelos, etc, hasta garan- 
tizar, en la medida de lo 
posible, el material y repuesto nece- 
sario para evitar contratiempos. 


EN UN DÍA CUALQUIERA EN 
EL CAMPAMENTO EUROPA 


Nuestro horario está supeditado 
principalmente a las misiones. Nor- 
malmente hay dos misiones diarias, 








Entrada a Camp Europa. 





Resolución de averías. 


separadas en el tiempo entre las 6:00 
HL (hora local) y las 13:00 HL. Ello 
supone comenzar la actividad mucho 
antes de la salida del primer avión: 
aseo, desayuno y como es sabido, es 
recomendable tener preparado para el 
vuelo el avión al menos una hora an- 
tes, además de invertir un tiempo, 
que puede llegar a ser considerable, 





en ir desde Camp Europa 
(campamento de vida) a 
Camp Kossei, (campa- 
mento donde están basa- 
dos los dos aviones), por 
la distancia y los contro- 
les de salida y entrada en 
los campos y por supues- 
to al horario francés. 

El equipo de manten1- 
miento para ese día debe 
estar en el avión al me- 
nos una hora antes del 
inicio de la misión, entre 
otros motivos para reali- 
zar la inspección pre- 
vuelo y detectar, si ex1s- 
te, alguna anomalía que 
pueda obligar a cancelar 
O retrasar la misión, 1n- 
tentar repararla o al me- 
nos tenerla presente para 
cuando vuelva el avión, 
siempre supeditado, a la 
operatividad. 

Una vez desenfunda- 
do y realizada la inspec- 
ción, el avión se le da 
listo para realizar el vue- 
lo. Llegan las tripulacio- 
nes, realizan su inspec- 
ción, se monta carga, 
embarcan los pasajeros 
Vos lala sd CISMICIÓN”, 
arranque de motores. 

Durante el destaca- 
mento, dadas las circuns- 
tancias particulares de la 
zona, altas temperaturas, 
tormentas, excesiva hu- 
medad, etc, y la filosofía 
propia de la misión nos 
obliga a estar especial- 
mente atentos en todas 
las actuaciones del avión, 
arranques, paradas, prue- 
bas de sistemas, ya que 
de esa forma podemos 
detectar posibles averías, 
prácticamente mimamos 
el avión. Y lo cierto es que ante cual- 
quier comentario de las tripulaciones, 
aunque sólo sea un “parece”, allá va- 
mos a la carga, por si acaso. 

Una vez que el “pájaro abandona 
el nido” disponemos de unas tres ho- 
ras y media o hasta la salida del si- 
guiente avión, tiempo que emplea- 
mos en preparar el siguiente vuelo, 
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material por si hay que reparar algu- 
na discrepancia anotada en el parte 
Il o una “eventual” inspección de 30 
h. cumplida. También, como siem- 
pre, todo es mejorable, intentamos, 
dentro de los medios de los que dis- 
ponemos, mejorar y nunca mejor di- 
cho, las instalaciones tanto de vida 
como de trabajo. En algunos mo- 
mentos puntuales, a nivel de mante- 
nimiento, necesitamos de instalacio- 
nes y medios del personal francés 
(Camp Kossei es una base francesa), 
el cual hasta ahora no ha tenido nin- 
gún inconveniente en ofrecernos el 
apoyo que hemos necesitado, lava- 
dero para lavar los aviones, gpu's, 
escaleras, tractor para remolcar el 
avión, y últimamente, dado que los 
aviones empiezan a operar en cam- 
pos no preparados es recomendable 
lavar con cierta asiduidad los com- 
presores de los motores para que 
mantengan sus performances. 

Hay muchos días en los que las 
misiones se alargan, por lo que se 
recibe el avión de noche, y como 
no, “Murphy no está dormido a es- 
tas horas”, a veces, viene con ave- 
ría, o hay que cargar los convertido- 
res de oxigeno o realizar la siempre 
esperada revisión de 30 h., lo que 
nos obliga a alargar la jornada. Bue- 
no no es para tanto y como decimos 
aquí: “es lo que hay ”y ¡...aquí, a 
destajo!, dos frases que se han he- 
cho célebres durante el Destaca- 
mento. Después viene el relajo, 
briefing, petición de material, mon- 
tajes y desmontajes de piezas vit- 
tualmente en el SL2000, informes, 














* 
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Acompañados del personal irlandése en Goz-Beida. 





lio 


Avión cargado. 


actualizar horas y cumplimientos, 
bueno, algo se puede dejar para ma- 
ñana, después ducha, cena ó al re- 
vés, llamadita a casa y a dormir. 

No todo es trabajar, también tene- 
mos nuestros ratos de ocio. Aquí, en 
Camp Europa, nos jactamos de te- 
ner la mejor tienda de ocio de todo 
el campamento, “la 12x12”. Y no 
solamente dentro del campo tam- 
bién fuera de él. 

Y como no, teníamos que hacer al- 
guna excursión. El lugar elegido fue 
“Goz Beida”, al este del país, y de 
paso cambiar el motor n”*: 2 del 
avión 40, el cual sufrió un serio per- 


Aparcamiento de aviones. cance, obligando a hacer una parada 
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de motor y toma de emergencia. La 
pista y plataforma de aparcamiento 
es una alfombra de piedras y arena, 
mucho sol y calor. Bueno, manos a 
la obra. El jueves 13 de noviembre 
lo invertimos en organizar el re- 
puesto y material (el motor y uti- 
llaje nos lo trajo un avión desde 
España). Durante cuatro días, 
prácticamente de sol a sol, y con 
la ayuda inestimable del perso- 
nal de Camp Ciara, destacamen- 
to irlandés, en cuanto a traslado 
al campamento, comida y aloja- 
miento, algo de maña y un poco 
de buena suerte, los integrantes 
del equipo de mantenimiento, 
acompañados para labores de se- 
guridad por personal de EADA y 
SEADA, emprendimos la empre- 
sa que al principio se nos antojó 
algo complicada. 

Al final del cuarto día, prácti- 
camente anocheciendo, iniciamos 
las primeras pruebas de motor 
que continuamos al día siguiente. 
El martes, 18 de noviembre el 
T21-40 volvía a tomar tierra en la 
pista de Yamena. 





Vista aérea de Camp Kossel. 


Hasta el 25 de noviembre de 
2008, el destacamento Sirius ha rea- 
lizado 410 misiones de transporte, 
con un total de 846 horas de vuelo, 
en las que se han transportado un to- 





Acabando... 





tal de 6.958 personas y más de 
379.000 kg. de carga, estos datos dan 
una idea del volumen de trabajo al 
que se ve sometido tanto el material 
como el personal. Y hay que decir 
que hasta ahora, a nivel de 
mantenimiento, no ha habido 
ninguna avería que haya in- 
movilizado el avión el tiempo 
suficiente como para cancelar 
alguna misión, obviando el 
cambio de motor, que fue so- 
lucionado en un tiempo record 
dadas las circunstancias parti- 
culares en las que se desarrolló 
la avería en Z.0. 

De todas formas todos los in- 
tegrantes del destacamento Si- 
rius somos conscientes de la 
importancia, aunque sea indi- 
recta, de la misión encomenda- 
da, no escatimamos esfuerzos, 
cada uno a su nivel, para que 
todo esté preparado y listo para 
que el “pájaro, pueda abandonar 
el nido” y pueda con su vuelo 
paliar, aunque sea muy poco, la 
magnitud de la crisis humanita- 
ria que vive esta región Ml 
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En el Grupo ITP, no sólo desarrollamos tecnología propia en el diseño 
y fabricación de turbinas de gas aeronáuticas e industriales, sino que 
también innovamos para ofrecerte el mejor servicio de mantenimiento: 


Revisamos y reparamos componentes lee) (les 
de motores de aviones y helicópteros 





Servicio global de mantenimiento las 24 horas del día 
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VEHÍCULOS DE AVIACIÓN 


Frente al Palacio Real esperaba 
un magnífico camión-automóvil 
del Parque de Ingenieros. En los 
alrededores de la Plaza de Oriente, 
formaban animado grupo el capi- 
tán Pita, ayudante del general Az- 
nar; el capitán de Infantería, Pru- 
ne, decidor y alegre; el capitán He- 
rrera, alto, delgado, franco en su 
porte, serio, pero afable; el teniente 
González, de Ingenieros, bajo, del- 
gado también, con un carácter pa- 
recido al del capitán Herrera; el 
médico militar provisional, Cortijo, 
alegre, bromista, de trato atrayen- 
te; el aviador Muvais, que en su 
conversación franco-española hace 
elros capaces de volver locos á los 
miembros de las Academias de la 
Lengua de París y Madrid, y el fo- 
tógrafo Marín, el empecatado fotó- 
erafo Marín, cuya obsesión cons- 
tante es hacer fotografías desde 
aeroplanos y no vacilaría en subir 
en un globo de papel con tal de 
aumentar su colección de vistas 
panorámicas. 

Hechas las presentaciones de rú- 
brica, el capitán Herrera nos invita 
a subir en el automóvil. Arranca 
éste, pocos momentos después llega 
a la Cuesta de la Vega, desemboca 
en la calle de Segovia atraviesa el 
puente, cruzamos las Ventas de Al- 
corcón y nos internamos en la ca- 
rretera de Extremadura. 

Vuela el camión por aquellos pa- 
tajes que, más que carretera ma- 
drileña, parecen despeñaderos, a 
juzgar por los baches que salpican 
el camino. 

Unos cuantos perros acuden la- 
drando furiosamente. El experto 
chauffeur, con ligeros virajes, per- 


Nuestro 
Museo 
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dona la vida de algunos canes, 
otros incautamente sufren las carl- 
cias del auto y aullando, corren a 
esconderse, perdiéndose de nuestra 
vista entre la nube de polvo que el 
auto deja en su carrera... 

Como avanzada gigantesca del 
aeródromo levántase esbelta la ar- 
madura de hierro del hangar donde 
cobijase el dirigible España en sus 
viajes de Guadalajara a Madrid. 
Después tres cobertizos en línea, 
uno de ellos doble, de madera, guar- 
dan la escuadrilla de aeroplanos 
con que cuenta nuestro Ejército. 

Componen esta escuadrilla, dos 
biplanos sistema Bristol; dos mono- 
planos del mismo sistema; tres bi- 
planos Farman; tres monoplanos 
Nieuport; un biplano Doutre con es- 
tabilizador automático y el mono- 
plano Bristol, en el que sufrió el ac- 
cidente el coronel Vives, cuyo apa- 
tato se devuelve a Inglaterra por 
no reunir las debidas condiciones...” 

ANTONIO ARMENTA 
“El Mundo Militar” 
31 de agosto de 1912 


n el relato anterior, su autor 
nos describe un interesante 
viaje a las fincas que circun- 
daban el Madrid de 1912, éstas ocu- 
paban la zona de los carabanche- 





les, lugar en el que se había ubica- 
do el campo de vuelo de la Avia- 
ción Militar Española, concreta- 
mente en Cuatro Vientos. Para acce- 
der, a él los protagonistas del 
artículo tuvieron que desplazarse 
en un automóvil-camión, el cual 
fue aportado por quién era el en- 
cargado de la rama de aviación, el 
Arma de Ingenieros Militares. Éste 
y el traslado de los aparatos, fue el 
primer uso que se le dio a los auto- 
móviles. Años más tarde pasarían, 
de hacer misiones de transporte, a 
actuar directamente sobre el avión. 

En los comienzos de la aviación, 
como es la época en la que esta es- 
crito el artículo que sirve de intro- 
ducción, la puesta en marcha de 
los motores de los aviones se reali- 
zaba manualmente, mediante el 
desplazamiento de la hélice por el 
sufrido mecánico, dando lugar a 
frecuentes accidentes mortales o a 
continuas lesiones o amputaciones. 
Con el incremento de la potencia 
en los motores y por lo tanto de la 
cilindrada, del tamaño, del peso y 
de su relación de compresión; a un 
solo mecánico le era muy difícil o 
imposible, el hacer girar la hélice, 
por muy fuerte que fuera. 

Para solucionar el problema del 
arranque de los grandes motores, 
no se podían emplear los motores 
eléctricos existentes, por ser muy 
voluminosos y pesados, más aún sl 
tenemos en cuenta que hacía falta 
alimentarlos con potentes baterías 
de plomo, que constituían un in- 
cremento notable del peso. 

Por este motivo se continuó, has- 
ta varios años después de la Pri- 
mera Guerra Mundial con las pues- 
tas en marcha efectuadas de forma 
manual, reforzadas, eso si, con la 
utilización de varias personas, que 
formando una cadena y tirando a 
la vez, conseguían hacer girar las 
pesadas hélices y accionar los ve- 
tustos motores de explosión o con 
el método “peonza”, que consistía 
en enrollar una cuerda alrededor 
del eje de giro de la hélice y tirar 
con fuerza por varios Operarios; es- 
te sistema era mucho más peligro- 
so que el anterior, porque cuando 
no se había calculado bien la can- 
tidad de cuerda enrollada y ésta 
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era mas larga de la necesaria, el 
motor arrancaba y arrastraba a los 
sufridos mecánicos o en el peor de 
los casos los golpeaba con fuerza a 
modo de látigo circular. Esta forma 
se vio obligada a ser rápidamente 
sustituida, al aparecer motores aún 
más grandes y sobre todo con el 
empleo de los sistemas de reduc- 
ción de vueltas para las hélices, 
las conocidas como “reductoras”. 
Los responsables de la construc- 
ción de motores y los fabricantes de 
aviones, tenían que dar una respues- 
ta al problema creado y ésta la en- 
contraron en unos vehículos, que de- 
bidamente adaptados, actuarían con 
la fuerza de su motor sobre la parte 
delantera del eje del cigúeñal, ha- 
ciendo girar el motor hasta su pues- 
ta en marcha; aparecía el primer ve- 
hículo especifico, para los aviones. 
En Nuestro Museo se expone, con- 
cretamente en el Hangar n 1, entre 
otros numerosos e importantes vehí- 
culos, uno que cumple las caracte- 
rísticas descritas anteriormente. Hs- 
te automóvil es un “Ford modelo “T” 
original, que fue transformado en- 
tre el año 1986 y 1988, por D. Félix 
Luengo Blanco, antiguo mecánico 
del Servicio de Aviación, en la 
Puesta en Marcha n 1 (PM-1), que, 
junto con otras dos, se encargaba de 
la puesta en marcha de los aviones 
que se encontraban en el Aeródro- 
mo Militar de Cuatro Vientos, en la 





década de los años 1920 y hasta la 
mitad de la de los 30. El trabajo 
efectuado por el veterano mecánico 
fue el mismo que se realizaba en 
los años 1920: Se sacaba un vetera- 
no “Ford T” de las cocheras y se 
adaptaba en los talleres mecánicos 
para su nueva misión. En el caso 
del expuesto en el Museo, se adqui- 
rió a un anticuario del Noreste del 
España y se traslado a las depen- 
dencias donde sería transformado. 

La transformación del vehiculo 
de la marca del óvalo en un equi- 
po móvil para la puesta en marcha 
de los aviones, era laboriosa pero a 
la vez sencilla, consistía en susti- 
tuir el chasis original por uno de 
diseño especial, ajustado a las ne- 
cesidades de los mecánicos; por lo 
que estaba equipado con un cajón 
abierto en la parte posterior, que 
albergaba los calzos para las rue- 
das del avión, los trapos, las latas 
de lubricante, etc. y una caja me- 
tálica para las herramientas nece- 
sarias para el mantenimiento. 

Para transmitir la potencia gene- 
tada por el motor del pequeño au- 
tomóvil al cigúeñal del motor del 
avión y para salvar las diferencias 
de altura, se coloco un mástil que 
soportaba el eje o barra tractora; 
dicho eje comenzaba en una corona 
dentada, que aplicaba el movi- 
miento necesario para el arranque 
y éste se lo proporcionaba una lar- 








ga cadena como la de las motos. 

El acoplamiento del eje al cigúe- 
ñal del motor de la aeronave, se ha- 
cía mediante un sistema similar al 
de las manivelas de puesta en mar- 
cha manual, utilizado en los auto- 
móviles de la época. El diseño de 
dicho acoplamiento permitía su de- 
senganche automático cuando el 
motor arrancaba. Este sistema de 
puesta en marcha para aviones, fue 
empleado en España, hasta varios 
años después de concluida nuestra 
Guerra Civil (1939), aunque montada 
en camiones norteamericanos Ford 8 
“María de la O” ó en los de fabrica- 
ción rusa “Z1S W3HC”, entre otros. 

Aunque el vehículo más singu- 
lar que expone el Museo es el 
“PM-1”, la colección permanente 
del mismo cuenta con otros 17, que 
han dedicado su vida a la avia- 
ción y a los campos de vuelo, des- 
tacando un “Henschel D-1”, camión 
alemán del 1929 que remolcaba a 
las piezas de artillería antiaérea 
de la Legión Cóndor y que contaba 
con una polea para cable de trac- 
ción, una mini apisonadora que 
acondicionaba los terrenos dedica- 
dos a Operaciones aéreas, en la ga- 
ditana Base Aérea de Jerez de la 
Frontera y dos Jeep Willys, uno de 
ellos procedente de la aportación 
de los Estados Unidos de América, 
a la modernización de Nuestro 
Ejército, desde los años 1950 E 
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SUDoiciales 


ENRIQUE CABALLERO CALDERÓN 
Subteniente de Aviación 
e.caballero Oterra.es 








+ MIGUEL EXPÓSITO 
CALVILLO, SUBOFICIAL 
MAYOR DEL 
EJÉRCITO DEL AIRE 


Nuestro actual subofi- 
cial mayor del Aire, nació a 
finales del mes de marzo de 
1955, 15 días después de la 
muerte del eminente bacterió- 
logo escocés, “sir Alexander 
Fleming”, descubridor de la 
penicilina. El feliz aconteci- 
miento se produce en la volcá- 
nica comarca del Campo de 
Calatrava, concretamente en 
“Corral de Calatrava”, provincia 
de Ciudad Real, lugar en el que 
se encuentra dos monumentos 
naturales, “El volcán” y “La la- 
guna de Peñarroya”, teniendo 
muy cercano el recientemente 
construido aeropuerto interna- 
cional, el primero de su clase 
en España privado. 

Su singladura profesional la 
inicia en la Escuela de Trans- 
misiones del Ejército del Aire, 
en la que ingresa como alum- 
no, para el acceso a la Escala 
de Especialistas, en septiembre 
del 1973; accediendo a ella 
cuatro años después como sar- 
gento, con la especialización 
de radiotelegrafista. Realiza 
cursos de Tránsito Aéreo (Con- 
trolador Aéreo), de Control Ra- 
dar y de Calibración a las Ayu- 
das de la Navegación Aérea. 

Durante su carrera profesio- 
nal, presta sus servicios en el 
Ala n* 12 de la Base Aérea de 
Torrejón, en el llamado popu- 
larmente “CAMO” (Jefatura Mi- 
litar de Control-Circulación Aé- 
rea), para el Centro de Control 
de Madrid; en el 401 Escua- 
drón de Fuerzas Aéreas, en el 
Aeropuerto de Madrid-Barajas 


(más tarde 45 Grupo) y en la 
Torre de Control de la Base Aé- 
rea de Torrejón. 

Tras el ascenso al empleo 
más alto de su carrera, el de 
suboficial mayor, después de 
ser anulada por ley, la posibili- 
dad de ascender a dos grados 
de oficial y al primero de jefe 
(comandante); es destinado a 
la veterana Ala de transporte n* 
35, ubicada en el término del 
madrileño pueblo de Getafe. 

En su haber, nuestro prota- 
gonista cuenta con más de 
1.700 horas de vuelo y con mi- 
siones internacionales, siendo 
distinguido con numerosas 
condecoraciones, nacionales e 
internacionales, como recono- 
cimiento a su labor y dedica- 
ción, a su profesión y al Ejérci- 
to del Aire. 

Cuando vi por primera vez al 
hoy suboficial mayor del Ejér- 
cito del Aire, éste se encontra- 
ba en la plataforma de estacio- 
namiento de aviones de la Base 
Aérea de Gando (Gran Cana- 
ria), frente al edificio que alber- 
ga la SATA (Servicio de Ayuda 
al Transporte Aéreo). Estaba 
esperando que su compañero, 
el mecánico, tuviera listo el 
Dassault-Breguet “Falcon 20” 
(1.11 / 401-04), del 401 Es- 
cuadrón de Fuerzas Aéreas, pa- 
ra realizar el viaje de vuelta a 
Barajas (Madrid), una vez ter- 
minada la misión de calibra- 
ción de ayudas de los aero- 
puertos de las Islas Canarias. 

La segunda vez que tuve la 
ocasión de ver al suboficial 
Expósito, fue ya en el Cuartel 
General del Ejército del Aire 
como suboficial mayor, con- 
cretamente en el despacho del 
suboficial mayor del Ejército 


del Aire y ostentando el puesto 
más elevado de los suboficia- 
les, aquel en el que desempe- 
ña la importante misión de 
apoyo y asesoramiento al 
mando, al jefe del Estado Ma- 
yor del Aire (JEMA), otro vete- 
rano del importante Escuadrón 
y del sucesor de éste, el 45 
Grupo de Fuerzas Aéreas. 

Su principal misión consiste 
en mantener informado al jefe 
de Estado Mayor del Ejército 
del Aire (JEMA), de todo lo re- 
lacionado con los problemas 
con las inquietudes y preocu- 
paciones de los suboficiales. 
Por este motivo mantiene con 
el JEMA una constante relación 
de trabajo, mediante numero- 
sas reuniones. Por todo esto, al 
hablar con él se recibe un flui- 
do caudal de información, de 
información directa sobre todo 
aquello que nos afecta o nos 
puede afectar, aunque lógica- 
mente dentro de las obligacio- 
nes de la discreción y de la 
confidencialidad; es por estos 
motivos por lo que es siempre 
interesante poder interpelarle, y 
eso es lo que hice durante más 
de tres cortas horas. 

La amena mañana comenzó 
con una interesante charla en la 
que se desgranaban uno a uno 
los temas importantes de la ac- 
tualidad, con relación a la ca- 
rrera de los suboficiales, a los 
problemas surgidos con la 
nueva ley y a las “soluciones” 
aportadas a los ocasionados 
desde el año 1989, año crucial 
para la carrera de los suboficia- 
les. La conversación fue franca 
y sincera, confirmando algo 
que me llenaba de orgullo, el 
suboficial mayor Expósito esta 
muy informado, se mantiene al 
corriente de todo lo que afecta 
a sus compañeros y se lo 
transmite regularmente al ge- 
neral del Aire. 

A medida que avanzábamos 
en la conversación le iba expo- 
niendo mis dudas y preguntas, 
a las que me respondía con 
claridad y contundencia deján- 
dome la impresión de que él 


hacía lo que podía, pero que 
todas las soluciones no esta- 
ban en sus manos. 

Comenzamos con las pre- 
guntas: 

—Buenos días mi suboficial 
mayor, gracias por dedicarme 
su escaso tiempo. 

—Gracias a tí por dar tanto 
valor a mis respuestas. 

—Más que una entrevista 
me gustaría que fuera un colo- 
quio, en el que se vertiera la in- 
formación suficiente para que 
nuestros compañeros de Esca- 
la conocieran o ampliaran su 
conocimiento, sobre la persona 
y el militar que tengo al otro la- 
do de la mesa, por eso, con su 
permiso, comenzaremos con 
una serie de cuestiones que 
nos afectan a todos y que dis- 
curren por los canales habitua- 
les de comunicación entre no- 
sotros. 

—Como quieras, ¿con 
qué tema comenzamos? 

—El máximo jefe del Ejército 
del Aire, ¿conoce bien los pro- 
blemas que afectan al colectivo 
de suboficiales? 

—El JEMA no sólo conoce 
todos los problemas, sino que 
además es totalmente receptivo 
a los mismos y me consta que 
cuando procede, los eleva a las 
Instancias Superiores. 

— ¿Qué opina sobre la situa- 
ción creada por los ascensos a 
oficial en la reserva? 

—Estoy satistecho, por los 
suboficiales que hubieran obte- 
nido el empleo de sargento a 
partir del 1 de enero del 1977 y 
con anterioridad de 20 de mayo 
de 1999, porque con esta fecha 
se han ampliado en una cifra 
importante, el número de subo- 
ficiales que podrán acceder al 
empleo de teniente. Pero insa- 
tistecho al comprobar que aún 
no se ha solucionado, el agra- 
vio creado por el ascenso a ofi- 
cial de nuestros antiguos com- 
pañeros, que en su día decidie- 
ron abandonar voluntariamente 
la vida activa en el EA. 

Debido a esta circunstancia, 
estos tenientes al permanecer 
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más tiempo en el Grupo A1 que 
los que ahora se encuentran en 
activo y que ascenderán a este 
empleo en un futuro, disfrutan 
y disfrutarán de unas prerroga- 
tivas económicas más benefi- 
ciosas que estos últimos. 

—¿Cree que esta situación 
tendrá alguna solución en el fu- 
turo? 

—No lo sé, pero espero que 
sí y por ello seguiré trabajando. 

—¿Qué opina de la Integra- 
ción de las diferentes escalas 
actuales, en una sola? 

—Que a algunos los perju- 
dicará y a otros los beneficiará, 
como cada vez que se han he- 
cho este tipo de reorganizacio- 
nes, aunque de cara al futuro, al 
haber una sola escala, no Nabrá 
las diferencias que añora hay. 

—¿Cómo será la integra- 
ción? 

—Como lo establece la Ley 
n* 39 del 2007, por antiguedad 
en el empleo. 

—¿Se va a hacer algo para 
solucionar el atasco producido 
en los ascensos? 

—En estos días se está es- 
tudiando una solución al pro- 
blema, de ahí las evaluaciones 
publicadas en el BOD núm. 24. 

—¿Qué opina de la polémica 
creada sobre la preparación de 
nuestros compañeros que son 
controladores aéreos? 

—lLos suboficiales controla- 
dores aéreos son un colectivo 
muy preparado técnicamente, 
que está haciendo una gran la- 
bor en todas las torres de con- 
trol, en las que sólo hay tráfico 
militar y en las que están abier- 
fas al tráfico civil, reuniendo la 
misma preparación técnica que 
cualquier otro controlador; ¡n- 
cluyendo un elevado conoci- 
miento del ¡idioma ingles, ya 
que a diario están trabajando 
con aeronaves de diferentes 
nacionalidades. Quiero desta- 
car el trabajo que están reali- 
zando en la torre de control de 
Herat (Afganistán). 

—¿La licencia actual va ha 
ser homologada según la nor- 
mativa de la Unión Europea? 


—-Se debería convalidar, pe- 
ro en estos días se están reu- 
niendo los Ministerios de Fo- 
mento y Defensa para llegar a 
un acuerdo, como nos dice la 
Directiva Europea 2006/23. 





—¿Está el suboficial mayor 
lo suficientemente reconocido? 
—£n su gran mayoría lo es- 
tán, por cumplir con las funcio- 
nes encomendadas por la Orden 
Ministerial y por la Instrucción 


General que las regulan, lógica- 
mente no todos somos iguales. 
— ¿Quién es un buen subofi- 
cial mayor? 
—El que mantiene un con- 
tacto directo con el resto de su- 





boficiales y con la tropa, preo- 
cupándose por su situación 
profesional y cuando lo piden, 
por la personal; siendo el cau- 
ce idóneo para las posibles so- 
luciones. 


Con toda la información 0b- 
tenida y gracias a la gran expe- 
riencia atesorada durante más 
de 30 años de servicio, podrá 
informar y asesorar al mando 
con eficacia. 

—¿Cree que sería conve- 
niente crear un departamento 
que se encargara de la atención 
a los familiares de primer gra- 
do, que deja en nuestro país? 

—-Se está estudiando esta- 
blecer unas normas que regu- 
laran dicha atención y que 
también establecieran los pro- 
cedimientos para que fueran 
despedidos y recibidos; de he- 
cho desde diciembre pasado, 
cuando hay un relevo de con- 
tingente, va una autoridad a la 
despedida y al recibimiento. Yo 
soy partidario de recibir a mis 
compañeros, cuando regresan. 

—Cuando no se conoce al 
suboficial Mayor del Aire, es 
imposible identificarlo, ¿Cree 
que debería tener una divisa 
que le diferenciara? 

Opino que sí, aunque ha- 
bría que regularlo. 

— ¿Hay algo más que quisie- 
ra añadir? 

—Desde aquí quiero animar 
a mis compañeros para que 
continúen demostrando a dia- 
rio su profesionalidad, en sus 
diferentes especialidades, en 
cada unas de las unidades y 
sobre todo en las misiones in- 
ternacionales, como son las de 
Herat, Manás, Yibuti y El Chad, 
en las que están realizando sus 
funciones brillantemente. 

Efectivamente, las conclu- 
siones extraídas de esa fructífe- 
ra mañana, se resumen en una: 
estaba sentado frente a una 
persona, un profesional que 
cree firmemente en su trabajo, 
que le dedica todo el tiempo 
que haga falta y que lucha cada 
día por lograr los difíciles obje- 
tivos que le marcamos sus 
compañeros, los suboficiales. 
Me alegró confirmar, algo que 
debe ir intrínseco en su elec- 
ción para el cargo, su cercanía, 
su cabeza bien amueblada y su 
amplia formación. 
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INAUGURACIÓN DE LA FASE DE FORMACIÓN DE CARÁCTER ESPECIFÍCO PARA LA INCORPORACIÓN AL 
CUERPO DE INGENIEROS DEL EJÉRCITO DEL AIRE EN LA ESTAER 


| 12 de enero tuvo lugar 
en las instalaciones la 
Escuela de Técnicas Aero- 
náuticas (ESTAER) la inau- 
guración de la fase de for- 
mación militar de carácter 
específico para la Escala 
Superior y Técnica del Cuer- 
po de Ingenieros del Ejército 
del Aire. Estos cursos, que 
se vienen impartiendo en la 
ESTAER desde el año 1999 
con una duración aproxima- 
da de seis meses, son conti- 
nuación de la formación ge- 
neral militar impartida en la 
Academia General del Aire. 
El acto fue presidido por el 
general director de Infraes- 
tructura Enrique Rivera Guz- 
mán, al que acompañaron el 
coronel director de la ESTA- 
ER, Joaquín Carrasco Mar- 
tín, y el teniente coronel 
Francisco Canales Navas, 
destinado en la Dirección de 
Infraestructura (DFR). 
El acto comenzó con unas 
palabras del coronel director 


en las que mostró su satis- 
facción por recibir a los alfé- 
reces alumnos del Cuerpo 
de Ingenieros en la ESTA- 
ER, escuela en la que recibi- 
rán una formación técnica y 
militar, y en la que seguirán 
desarrollando virtudes milita- 
res tan importantes como la 
abnegación, disciplina, leal- 
tad y compañerismo. 





A continuación, el general 
director de la DFR se dirigió 
a los presentes realizando 
una reseña histórica del 
Cuerpo de Ingenieros y 
destacando que en unos 
años dicho cuerpo, se ade- 
cuará a las demandas euro- 
peas derivadas de los 
“Acuerdos de Bolonia”. 

El general destacó el am- 





VISITA DE LA ESCUELA SUPERIOR DE LAS FUERZAS ARMADAS DE LA 
REPUBLICA FRANCESA AL CESAEROB 


| 14 de enero, coordina- 

da por el Estado Mayor 
del Ejército Aire y encabe- 
zada por el agregado aéreo 
de Defensa adjunto a la 
Embajada de Francia en Es- 
paña, coronel del Aire Oliver 
Fabre y el coronel Philippe 


Roos, en su calidad de pro- 
fesor, el Centro de Sistemas 
Aeroespaciales de Observa- 
ción (CESAEROB) recibió la 
visita de los oficiales alum- 
nos del XVI curso de Estado 
Mayor que se desarrolla en 
Francia, de nacionalidad 


francesa, griega, alemana, 
italiana y española, países 
pertenecientes a la comuni- 
dad Helios. 

A su llegada a la unidad, 
los componentes de la dele- 
gación fueron recibidos por el 
coronel jefe del CESAEROB, 


plio campo de trabajo de los 
ingenieros dentro del ejérci- 
to, y el aliciente que supo- 
nen los programas multina- 
cionales con el uso de las 
tecnologías más avanzadas. 
También hizo referencia a la 
continua necesidad de exis- 
tencia de un Cuerpo de In- 
genieros en el Ejército del 
Aire, y en general, en todo el 
Ministerio de Defensa, con el 
fin de tener siempre un gra- 
do de independencia que 
nos permita definir los requi- 
sitos de los nuevos siste- 
mas, modernizar otros, ges- 
tionar el control de calidad 
de los procesos, y realizar 
siempre una adecuada re- 
cepción de los mismos. 

Tras su alocución, el ge- 
neral contestó a diversas 
preguntas planteadas por los 
alféreces alumnos del Cuer- 
po de Ingenieros. 

El acto oficial finalizó con 
un vino de honor en las ins- 
talaciones de la escuela. 


Manuel Luís Fonseca Urba- 
no, acompañado de los jefes 
del Grupo Operativo, Escua- 
drón Técnico y de Apoyo, de 
la Secretaría General y el su- 
boficial mayor de la unidad. 
En la sala briefing de la uni- 
dad, el coronel jefe del CESA- 
EROB, les dio la bienvenida y 
expuso a grandes rasgos una 
amplia perspectiva de los sis- 
temas Helios lA y Helios llA, 
destacando diversos aspec- 
tos sobre la operatividad de 
los mismos, así como de las 
principales funciones y come- 
tidos desempeñados por el 
centro, como Unidad de Inteli- 
gencia de Imágenes. Una vez 
concluida la exposición, les 
fueron mostrados varios pro- 
ductos resultado de la explo- 
tación de imágenes proce- 
dentes de sensores embar- 
cados en satélites, dando 
así por finalizada la visita. 
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III CURSO DE 
OBSERVADOR DE 
FUEGOS AEREOS EN 
ALCANTARILLA 


De 19 al 30 de enero ha te- 
nido lugar en las instala- 
ciones de la Escuela Militar de 
Paracaidismo (EMP), en Al- 
cantarilla, por tercera vez, el 
curso que bajo la denomina- 
ción de Observador de Fue- 
gos Aéreos (OFA), fase aire, 
ha impartido el Ejército del Aire 
a cuatro oficiales y seis subofi- 
ciales del Ejército de Tierra. 
Fase que precede a la realiza- 
da en Colmenar Viejo (Madrid) 
en las instalaciones del CEFA- 
MET. El propósito del curso no 
es otro que, mediante la co- 
rrespondiente certificación, 
permitir al alumnado ser capa- 
ces de adquirir (véase detec- 
tar, localizar e identificar) obje- 
tivos así como solicitar apoyos 
de fuego aéreo. Además de 
proporcionar al controlador aé- 
reo avanzado (FAC) la infor- 
mación necesaria en el apoyo 
del control del ataque terminal 
en misiones apoyo aéreo cer- 
cano (CAS) de tipo dos y tres, 


así como llevar a cabo como 
observador cualificado proce- 
dimientos de apoyo aéreo cer- 
cano en caso de contacto con 
tropas enemigas y bajo el fue- 
go (ECAS). Todo ello sin olvi- 
dar la capacidad de evalua- 
ción de los efectos de las ac- 
ciones de fuego aéreo. 

El curso en su fase de aire, 
tuvo una duración de dos se- 
manas repartidas en fase te- 
órica y práctica, en la EMP. 
Durante la fase práctica se 
desplazaron a las inmediacio- 
nes de las localidades mur- 
cianas de Cieza y Mula con 
el propósito de realizar las 
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practicas necesarias que per- 
mitieran a los alumnos alcan- 
zar los objetivos propuestos 
en el plan de estudios. Las 








buenas condiciones meteoro- 
lógicas permitieron cumplir 
con todos los periodos de 
vuelo programados, por lo 
que los alumnos tuvieron la 
oportunidad de trabajar con 
gran diversidad de aerona- 
ves. El primer día se trabajo 
con E-26 de la Academia Ge- 
neral del Aire en conduccio- 
nes de tipo tres, alternando el 
resto de días con los E-25 (C- 
101) también de la Academia, 
los C-14 del Ala 14 y los C-15 
del Ala 12. Con estos últimos 
además de realizar conduc- 
ciones de tipo 3 y ECAS, pu- 
dieron realizar practicas de 
procedimientos nocturnos. 


PRIMER DOCUMENTO FIRMADO EN EL EJÉRCITO 
DEL AIRE CON CUATRO FIRMAS DIGITALES 
LEGALES 


| general jefe de la jefatura 

de Servicios Técnicos y 
Sistemas de Información y Te- 
lecomunicaciones (JST- 
CIS), general de división 
Ángel Mazo da Pena, 
sancionó el pasado 
día 22 de enero la Ins- 
trucción Técnica (IT) 
40-1, relativa a los ser- 
vicios del Nodo Extra- 
net en el Ejército del Ai- 
re (EA), primer documen- 
to firmado en el EA que 
contiene hasta cuatro firmas di- 
gitales legales, correspondien- 
tes a los cargos responsables 
de su elaboración, revisión, su- 
pervisión y aprobación. 

Otros documentos ya habí- 

an sido firmados digitalmente 





en el Ejército del Aire con an- 
terioridad pero éste, con fir- 
mas múltiples, lanza definiti- 
vamente la tecnología de 
la firma digital a la pro- 
mulgación de norma- 
tiva dentro de nues- 
tra organización. 
Conforme esta- 
blece la Orden Mi- 
nisterial 3/2008 del 8 
de enero, por la que 
se aprueba la normati- 
va que regula la tarjeta 
electrónica del Ministerio de 
Defensa (TEMD), la firma 
electrónica de la TEMD es 
considerada como firma elec- 
trónica avanzada, con plena 
validez legal dentro del pro- 
pio Ministerio de Defensa. 
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VISITA DEL XXIX 
CURSO DE LA DEFENSA 
NACIONAL A LA BASE 
AEREA DE ZARAGOZA 


| 26 de enero, los inte- 

grantes del XXIX curso 
de la Defensa Nacional, de- 
sarrollado por el Centro Su- 
perior Estudios de la Defen- 
sa Nacional (CESEDEN), 
efectuaron una visita a la Ba- 
se Aérea de Zaragoza. 

La finalidad de la visita era 
desarrollar la cultura de la 
Defensa entre las autorida- 
des y altos cargos de la ad- 
ministración del Estado y 





personas de relevancia de la 
vida política, económica y 
social, mostrándoles la orga- 


nización y planeamiento de 
la defensa y en concreto las 
misiones que desempeña el 
Ejército del Aire dentro de 
las Fuerzas Armadas. 

A la visita asistieron 30 
personalidades civiles y mili- 
tares relacionados con la 
Defensa Nacional, entre los 
que se encontraban: el ge- 
neral de división Juan Martín 
Villalón, el diputado Alfredo 
Arola Blanquet, la diputada 
Beatriz Rodríguez Salmo- 
nes, el general de brigada 
Jorge Viñe Blanco, la subdi- 
rectora de Organización, 
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Planificación y Gestión de 
Recursos del Ministerio de 
Economía Marta Ganado Ló- 
pez y Eduardo Calvo Llun- 
dain como representante de 
la industria nacional. 

A las 10:15 horas de la 
mañana el general Santos 
Senra Pérez, jefe de la Ba- 
se Aérea de Zaragoza, les 
recibió y les ofreció una 
completa exposición sobre 
la Base Aérea de Zaragoza 
y las distintas unidades que 
la componen. 

Posteriormente los asis- 
tentes visitaron las instala- 
ciones de varias de las uni- 
dades ubicadas en la B.A. 
de Zaragoza (Ala 31, Ala 
15, GRUNOMAC y EADA) 
donde les recibieron los je- 
fes de las mismas, ense- 
ñando sus instalaciones y 
les explicaron las principa- 
les misiones desempeña- 
das, pudiendo apreciar bue- 
na parte de las capacidades 
operativas que hacen de es- 
ta base aérea una de las 
más completas y más im- 
portantes a nivel europeo. 


HOMENAJE A 23 
MILITARES ESPAÑOLES 
FALLECIDOS EN 
MISIONES DE PAZ DE 
LA ONU 


| 27 de enero, en el salón 

de honor del Cuartel Ge- 
neral del Ejército del Aire, el 
secretario general de Nacio- 
nes Unidas, Ban Ki Moon, y 
la ministra de Defensa, Car- 
men Chacón, presidieron el 
acto de homenaje a los 23 
militares españoles falleci- 
dos en misiones de paz de 
la ONU desde 1993. 

A su llegada fueron reci- 
bidos por el JEMAD, gene- 
ral del aire, José Julio Ro- 
dríguez Fernández, y el JE- 
MA, general del aire, José 
Jiménez Ruiz. Tras la pro- 
yección de un vídeo sobre 
las misiones de paz, la mi- 
nistra resaltó en su alocu- 
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ción que «el homenaje más 
valioso a los fallecidos en 
misiones de paz es prose- 
guir la labor por la que en- 
tregaron su vida». Por su 
parte, Ban Ki Moon recalcó 
su agradecimiento a Espa- 
ña por su contribución en 
estos 20 años de misiones 
de paz de nuestras Fuerzas 
Armadas, al tiempo que ins- 
taba a los militares a inspi- 
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rar «a otros a reforzar su 
compromiso con la labor de 
mantenimiento de la paz». 
En el acto, los familiares 
de los homenajeados han 
recibido de manos de Ban 
Ki Moon y de Carme Cha- 
cón la medalla que Nacio- 
nes Unidas otorga a quie- 
nes han perdido la vida en 
misiones de mantenimiento 
de la paz. La condecoración 


lleva el nombre del que fue- 
ra secretario general de la 
ONU, el sueco Dag Ham- 
marskjold, premio Nobel de 
la Paz con carácter póstu- 
mo en 1961. 

Entre los miembros de las 
Fuerzas Armadas hoy con- 
decorados se encuentran 15 
fallecidos en la misión UN- 
PROFOR de la ONU en Lí- 
bano, los años 1993 y 1994; 


un fallecido en la misión MI- 
NUGUA de la ONU en Gua- 
temala, en 1998; un fallecido 
en el atentado contra el 
Cuartel General de la ONU 
en Irak, en 2003; y seis falle- 
cidos en la misión de la ONU 
en Líbano (UNIFIL), en un 
atentado en 2007. 

El acto finalizó con la in- 
terpretación de una pieza al 
violonchelo. 


Nombre fallecido 

Arturo Muñoz Castellanos 
Ángel F. Tornel Yánez 

Jesús Aguilar Fernández 
Agustín Mate Costa 

José A. Delgado Fernández 
Isaac Piñero Varela 

Samuel Aguilar Jiménez 
Francisco J. Jiménez Jurado 
José Gámez Chinea 

José León Gómez Chinea 
Fernando Álvarez Rodríguez 
Mirko Mikulcic 

Fernando Casas Martín 

Álvaro Ojeda Barrera 

Raúl Barraquero Forcada 

Luís Escoto Zalve 

Manuel Martín-Oar Fernández Heredia 
Juan Carlos Villora Díaz 
Jonatan Gálea García 

Yhon Edisson Posada Valencia 
Yeison Alejandro Castaño Abadia 
Jéferson Vargas Moya 

Manuel David Portas Ruiz 


E 
13m 

2 junio 1993 

11 junio 1993 

19 junio 1993 

19 junio 1993 

19 junio 1993 

19 junio 1993 

4 julio 1993 

16 julio 1993 

30 julio 1993 

4 diciembre 1993 

22 mayo 1994 

22 mayo 1994 

4 noviembre 1994 

4 noviembre 1994 

17 marzo 1998 

19 agosto 2003 

24 junio 2007 

24 junio 2007 

24 junio 2007 

24 junio 2007 

24 junio 2007 

24 junio 2007 


ayo 1993 


Lugar 
Bosnia-Herzegovina 


Bosnia-Herzegovina 
Bosnia-Herzegovina 
Bosnia-Herzegovina 
Bosnia-Herzegovina 
Bosnia-Herzegovina 
Bosnia-Herzegovina 
Bosnia-Herzegovina 
Bosnia-Herzegovina 
Bosnia-Herzegovina 
Bosnia-Herzegovina 
Bosnia-Herzegovina 
Bosnia-Herzegovina 
Bosnia-Herzegovina 
Bosnia-Herzegovina 
Guatemala 
Bagdag (Irak) 
Líbano 
Líbano 
Líbano 
Líbano 
Líbano 
Líbano 


A W FRE A, 
NMIESO] | 


-UNPROFOR 


UNPROFOR 
UNPROFOR 
UNPROFOR 
UNPROFOR 
UNPROFOR 
UNPROFOR 
UNPROFOR 
UNPROFOR 
UNPROFOR 
UNPROFOR 
UNPROFOR 
UNPROFOR 
UNPROFOR 
UNPROFOR 
MINUGUA 
UNAMI 
UNIFIL 
UNIFIL 
UNIFIL 
UNIFIL 
UNIFIL 
UNIFIL 
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VISITA DE LA ESCUELA 
DE SUBMARINOS, 
“ALMIRANTE GARCÍA 
DE LOS REYES” A LA 
BASE AÉREA DE 
ALCANTARILLA 


| 29 de enero realizó una 

visita a las instalaciones 
de la Base Aérea de Alcan- 
tarilla un grupo de profeso- 
res y alumnos pertenecien- 
tes a la Escuela de Subma- 
rinos “Almirante García de 
los Reyes”, base y flotilla 
con base en Cartagena, en- 
cabezados por el jefe de 
Estudios del citado centro 
educativo. Visita que se en- 
marca en el programa de vi- 
sitas y conferenciantes que 
la Armada española con- 
templa anualmente con el 
propósito de difundir entre 
su personal las misiones y 
cometidos asignados a 
otras unidades de las Fuer- 
zas Armadas españolas. 





Tras el recibimiento por la 
jefatura de la base dieron ini- 
cio a la visita, acompañados 
de la comisión designada al 
efecto, que les llevaría a los 
simuladores de paracaidismo, 
campo de instrucción paracai- 
dista y zona de lanzamientos 
como más significadas. En el 


F 
AA E 
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A » Á " 
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EL GENERAL NAVAS RÁEZ NOMBRADO 
LEGIONARIO DE HONOR 


| 31 de enero en la base 

militar de Viator (Almería), 
sede de la Brigada de la Le- 
gión Juan de Austria, se ha 
entregado al actual jefe del 
Mando de Operaciones 
(CMOPS) del Estado Mayor 
de la Defensa (EMAD), te- 
niente general del Ejército del 


Aire Andrés Navas Ráez, el 
título de legionario de honor, 
en reconocimiento al apoyo 
“incondicional” que presta a 
las unidades legionarias des- 
de su cargo como responsa- 
ble operativo de las tropas 
desplegadas en el exterior. 
Representada por la en- 





briefing previo al desplaza- 
miento por las dependencias 
les fueron expuestas las mi- 
siones y cometidos asignadas 
tanto a la Escuela de paracai- 
dismo como al EZAPAC, para 
posteriormente y a través del 
visionado de la película efec- 
tuar un repaso a las distintas 


trega del gorro legionario 
de tropa, un título acredita- 
tivo y un emblema de sola- 
pa, la Legión concede esta 
distinción a las personas 
que ponen de manifiesto 
“un especial cariño” hacia 
sus unidades. 

Los legionarios de honor 
serán incluidos en las rela- 
ciones de protocolo de la uni- 
dad proponente e invitados a 
los actos públicos que se or- 
ganicen ocupando un lugar 
destacado en los acotados. 
Asimismo, podrán asistir a 
los actos organizados en 
cualquiera de los acuartela- 
mientos legionarios comuni- 
cándolo anticipadamente y 
dando a conocer su condi- 
ción de legionario de honor. 

La orden extraordinaria 
de la Legión numero 1, del 
31 de enero de 2009, por la 
que se otorga el reconoci- 
miento al general Navas, 
destaca que desde su 
puesto de comandante de 
operaciones del EMAD ha 


actividades que se desarro- 
llan en el centro. 

Si bien todas las depen- 
dencias resultaron atrayentes, 
dada la actividad tan distinta 
que realizan ambas unidades 
(paracaidismo y submarinos), 
la visita a los simuladores fo- 
calizó la atención tanto de 
profesores como de alumnos 
al poder observar no sólo el 
avance técnico y práctico 
que ha supuesto para la 
práctica del paracaidismo mi- 
litar, en este caso, sino la po- 
sibilidad de realizar el entre- 
namiento en condiciones op- 
timas de seguridad y eficacia 
tanto en caída libre como el 
descenso de campana me- 
diante el vuelo virtual. 

Hacia el mediodía finalizó 
el recorrido con un refrigerio 
ofrecido por la jefatura de la 
base e intercambio de obse- 
quios, no sin antes haberse 
fotografiado frente al monu- 
mento al “Junkers”. 


apoyado “incondicionalmen- 
te a las unidades legiona- 
rias que realizan operacio- 
nes en el exterior” y expre- 
sa además “el orgullo y el 
honor” de la Legión por en- 
trega esta distinción. 
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ENTREGA DE FAJÍN DEL GENERAL DE BRIGADA 
SANTOS SENRA PEREZ A LA VIRGEN DE LA SOLEDAD 
DE LA COFRADIA DE MINERVA Y VERACRUZ 


| 1 de febrero, tuvo lugar 

en la Iglesia de San Mar- 
tín de la capital leonesa la 
ceremonia de ofrenda de fa- 
ja de general a la Virgen de 
la Soledad (“la guapa”) de la 
Real Cofradía de Minerva y 
la Santa Veracruz, por parte 
del general de brigada San- 
tos Senra Pérez. 

Los actos dieron comienzo 
con una recepción en el salón 
de plenos del Ayuntamiento 
ofrecida por la corporación 
municipal, en la que el alcalde 
del municipio Francisco Fer- 
nández Álvarez dio la bienve- 
nida al general Senra Pérez, 
agradeciendo su gesto y des- 
tacando la importancia que 
para León tiene su Semana 





Santa y el conjunto de cofra- 
días que en ella participan. 
Posteriormente, en la iglesia 
de San Martín, sede de la Co- 
fradía, el vicario de la Dióce- 
sis, Jesús Trobajo, ofició la 
Santa Misa a cuya finaliza- 
ción y tras el acto de bendi- 
ción de la faja, tomó la pala- 
bra el general Senra, quién se 
dirigió al público que llenaba 
el templo, señalando la signifi- 
cación del gesto, que no es 
otra que un acto de devoción 
a la Virgen, a quién pidió su 
protección recordando los 
versos de la Salve Aviadora 
“...St nuestras alas se quie- 
bran al final de nuestro vuelo, 
antes de llegar al suelo tus 
brazos con amor se abran...”. 


Finalizó sus palabras con un 
emocionado recuerdo a los 
oficiales fallecidos en el acci- 
dente aéreo de Albacete el 





pasado 20 de enero. El abad 
de la Cofradía José Antonio 
González Pérez cerró el acto 
agradeciendo el ofrecimiento 
y recordándole que a partir de 
ahora tiene un nuevo motivo 
para visitar León, pues desde 
hoy se encuentra vinculado a 
través de esta Cofradía con 
esta tierra y su Semana Santa. 
Como punto final a este 
entrañable acto, tuvo lugar 
un vino de honor en el trans- 
curso del cual se hizo entre- 
ga de la Medalla de Oro de 
la Cofradía al general de bri- 
gada Santos Senra Pérez y 
de la Medalla de Oro del Pa- 
so del Descendimiento al co- 
ronel director de la Academia 
Pablo José Castillo Bretón, 
del que la Academia Básica 
del Aire es escolta perpetua. 
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47 CAMPEONATO NACIONAL MILITAR DE CAMPO 
A TRAVES (ROTA-CADIZ) 


on la celebración del 

Campeonato Nacional 
Militar de Campo a Través se 
inicia el calendario de Com- 
peticiones correspondiente al 
año 2009. 

Organizado por la Armada 
y con una climatología más 
propia del norte de España, 
se ha celebrado en Rota (Ca- 
diz), del 4 al 6 de febrero, el 
47 Campeonato Nacional Mi- 
litar de Campo a Través. A 
esta competición el E.A. acu- 
dió con tres equipos, fondo 
largo, fondo corto y femenino, 
consecuencia de las clasifica- 
ciones obtenidas en la 1* Fa- 
se del Trofeo E.A., que por 
cuestiones presupuestarias 
se realizó a finales de diciem- 
bre en Sevilla. 

Nuestros representantes 
obtuvieron un meritorio 5” 
puesto en la carrera de fondo 
largo, sobre una distancia de 
12.000 mts, destacando el 
10% lugar del sargento 1” Ma- 
tías Ojeda del Ala 46, sobre 
un total de 99 corredores. 

En fondo corto, con un 
recorrido de 5.000 mts y 86 
corredores, el soldado Sa- 
muel Gómez del Ala 11 que- 


dó en 4” lugar, seguido del 
sargento 1” Sánchez Barran- 
quero del EVA 11 en el 10% 
puesto y el soldado García 
Luna en 12” lugar. Con estos 
resultados se elaboró la cla- 
sificación por equipos que- 
dando en 4” lugar en apreta- 
da pugna con el equipo de la 
Guardia Civil. 

Para la categoría femeni- 
na, carrera celebrada con un 
circuito totalmente embarra- 
do, aderezado con continua 
lluvia y fuerte viento, nuestras 
atletas volvieron a demostrar 
su calidad, logrando el 1er 
puesto la alférez María Cas- 





Juan Pereira 








Juan Pereira 


Juan Pereira 


tellanos del Ala 47, en 2* lu- 
gar la soldado Gema Martín 
del Ala 37. En 19" lugar entró 
la teniente Sarabia del Grupo 
del C.G. del MACAN, sobre 
un total de 54 corredoras y 
un recorrido de 5.000 mts. 
Estos puestos les permitieron 
alcanzar el segundo lugar del 
podio por equipos. 

Las tres carreras disputa- 
das se caracterizaron por la 
densa y continua lluvia así 
como un fuerte viento que 
dejaron el circuito en unas 
condiciones muy duras para 
correr, circunstancias que 
acrecientan el mérito de los 
corredores participantes, lógi- 
camente poco habituados a 
este tipo de circuitos. 

Consecuencia de los resul- 








tados obtenidos, el sargento 
1” Matías Ojeda, el soldado 
Samuel Gómez, la alférez 
María Castellanos y la solda- 
do Gema Martín quedan se- 
leccionados para formar par- 
te del equipo nacional que 
competirá en el próximo 
Campeonato Mundial Militar 
de la especialidad a celebrar 
en lvory Coast, Abidjan en el 
mes de diciembre. 


RAMÓN P. MADRID PÉREZ 
Coronel de Aviación 
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PLAN DE ACTIVIDADES DEPORTIVAS PARA EL AÑO 2009 


















































ACTIVIDADES DALUSSSIsO 
LUGAR DIAS 
EJÉRCITO DEL AIRE XLVI TROFEO CAMPO A TRAVÉS (1 Fase) Rota (CADIZ) 3-6 Febrero 
ESGRIMA (Il Fase) B.A Villanubla (Valladolid) 9-13 Marzo 
PATRULLAS MILIT. (111 Fase) B.A. Armilla (GRANADA) 24-27 Marzo 
TIRO ARMA CORTA (IV Fase) B.A. Armilla 24-27 
TIRO ARMA LARGA (IV Fase) (GRANADA) Marzo 
ORIENTACIÓN (V Fase) Acar. Tablada (Sevilla) 4-8 Mayo 
TRIATLÓN (VI Fase) San Fernando (Cádiz) 22-24 Sept. 
FUTBOL SALA B.A. Matacán 2-6 Noviembre 
BALONCESTO (VII Fase) (SALAMANCA) 
TENIS 
FRONTENIS - PADEL 
OTROS CAMPEONATO DE GOLF Torrejon (Madrid) Sin determinar 
CTO TIRO FUSIL MILITAR ABA (León) Sin determinar 
XIIl CTO. AEROMODELISMO B.A. Armilla (GRANADA) 23-27 Marzo 
INTEREJÉRCITOS EJÉRCITO TIERRA | C.N.M. TIRO ARMA LARGA ACINF - TOLEDO 7-12 Junio 
C.N.M. TIRO ARMA CORTA Canto Blanco (MADRID) 25-29 Mayo 
C.N. MILITAR ESQUÍ Jaca (HUESCA) 2-6 Marzo 
C.N. MILITAR TRIATLÓN San Fernando (Cádiz) 23-24 Sept. 
C.N.M. PATRULLAS MILIT. VALLADOLID 20-23 Octubre 
ARMADA C.N. MILITAR JUDO SALAMANCA 14-17 Abril 
C.N. MILITAR DE GOLF Calatayud (ZARAGOZA) | 29 Junio-3 Julio 
C.N.M. CAMPO A TRAVÉS Rota (Cádiz) 3-6 Febrero 
CAMP. DEPORTIVOS ACADEMIAS DE OFICIALES Marín (Pontevedra) 23-27 Noviembre 
C.N. MILITAR VELA Marín (Pontevedra) 20-24 Abril 
GUARDIA CIVIL | C.N.M. RECORRIDOS TIRO ZARAGOZA 27-30 Octubre 
C.N.M. ADIESTRADORES PERROS El Pardo (MADRID) 10-13 Noviembre 
C.N.M. SALVAMENTO SOCORRISMO Mazarrón (MURCIA) 7-11 Septiembre 
EJÉRCITO AIRE 42 C.N.M. PARACAIDISMO ABA (León) 13-19 Junio 
45 C.N.M. PENTATLÓN AERONAUTICO AGA ($. Javier-Murcia) 20-24 Abril 
XX C.N.M. ESGRIMA BA Villanubla (Valladolid) 9-13 Marzo 
33 C.N.M. ORIENTACIÓN ACAR Tablada (Sevilla) 4-8 Mayo 
INTERNACIONAL | E. TIERRA C.M.M. TIRO A/C Y A/L Zagreb (Croacia) 12-16 Agosto 
C.M.M. (CISM) C.M.M. TRIATLÓN Sin determinar Sin determinar 
C.M.M. MARATON Belgrado (Serbia) Abril 
ARMADA C.M.M. CAMPO TRAVÉS Abidjan (C. Marfil) 2-4 Diciembre 
C.M.M. GOLF Windhoek (Namibia) 15-20 Noviembre 
C.M.M. JUDO Sin determinar Sin determinar 
C.M.M. VELA Wegarzewo (Polonia) 22-29 Agosto 
EJERCITO AIRE | C.M.M. ORIENTACIÓN Voru-Haauja (Estonia) 14-20 Septie. 
C.M.M. PENTATLON Uppsala (Suecia) 17-22 
AERONÁUTICO Agosto 
C.M.M. ESGRIMA Sin determinar Sin determinar 
C.M.M. PARACAIDISMO Lucenec (Slovaquia) 15-22 Agosto 
TORNEOS EJERCITO AIRE TIM PARACAIDISMO ABA (León) 13-19 Junio 
INTERNACIONAL TIM PENTATLÓN AERONÁUTICO AGA (S.Javier-Murcia) 20-24 Abril 
(CISM) TIM ESGRIMA Sin determinar Sin determinar 
TIM ORIENTACIÓN Sin determinar Sin determinar 
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Hace 75 años 


Mas aviones 














EN la bondad del 
Breguet XIX, del que Construc- 
ciones Aeronáuticas. S.A., ha sumi- 
nistrado ya 183 aparatos a la Aero- 
náutica Militar; hoy acaba de contra- 
tar una cuarta serle, por 20 
sexquiplanos más. Estos montarán 
un Hispano Suiza de dos bloques de 
seis cilindros y una potencia de 450 
CV; asimismo, dispondrán de freno 
neumático en las ruedas y sustituirán 
el patín de cola de los anteriores, por 
una rueda orientable. 


Hace 85 años 


Felicitación 


Melilla 29 marzo 1924 


E. jefe de las fuerzas aéreas 
Ade Marruecos ha publicado una 
orden laudatoria que dice: 











La labor realizada por las escua- 
drillas de Melilla en los pasados 
días demuestra una vez más el ele- 
vado espíritu ofensivo que las ani- 
ma, sustituyendo con un creciente 
entusiasmo las deficiencias inevita- 
bles de un material gastado en un 
servicio continuo. 

Pero siempre en estas acciones 
colectivas, que tanto bien merecen, 
hay una nota saliente, que es quizá la 
concreción de la virtud que a todos 
impulsa a elevar Su propio esfuerzo. 

El día 22 del actual, el piloto D. 
Juan Ansaldo y el teniente observa- 
dor D. Angel Orduna cerraron con Su 
herida grave el primero y su asisten- 


Hace 40 años 


Medalla Aérea 


Tablada 22 febrero 1969 


mpuesta, como es sabido, la Medalla Aérea, a S.A. el Infante D. Al- 
fonso de Orleans, del acto nos llega esta simpática fotografía; en la que, 
el ilustre y veterano teniente general, bromea con el general Ramiro Pas- 
cual, en presencia de S.A.R el Príncipe D. Juan Carlos de Borbón y del ge- 
neral Luis Pardo Prieto. 


o 4 
el vigía 
Cronología de la 
Aviación Militar 


Española 


“CANARIO” AZAOLA 
Miembro del IHCA 


cía activa durante el vuelo, el segun- 
do, una serie de hechos que han me- 
recido general elogio. 

El piloto Ansaldo, al ser herido por 
el enemigo a gran distancia de nues- 
tras líneas, regresando en el aparato y 
el observador Orduna, de minuciosi- 
dad extrema en sus observaciones y 
de serenidad imperturbable en todo 
momento, ofrecen un verdadero mo- 
delo de equipos de aeroplanos. 

En atención a lo expresado y por 
considerarlo de justicia, los cito 
como muy distinguidos en esta or- 
den y con tal carácter los propongo 
a la superioridad. Sirva ello de sa- 
tistacción a los interesados. 








Hace 40 años 


Donación 


Sevilla 18 marzo 1969 


Yomo en su día lo hiciera con 

Jsendos Junkers-52 y Mes- 
serschmitt 109, el Ejército del Aire 
ha cedido a las Fuerzas Aéreas de 
la Republica Federal alemana un bi- 
motor de bombardeo Heinkel 111, 
al igual que los anteriores, cons- 
truido en España bajo licencia. 
Destinado a su Museo de Aeronáu- 
tica, debidamente acondicionado, 
ha sido cargado en este puerto en 
el buque de abastecimientos de la 
Kriegsmarine *Coburg”. 


Hace 50 años 


Scooter 


Talavera la Real marzo 1959 


o. en la Es- 
cuela de Reactores el 122 
Curso de Material T-33, la imagen 
nos muestra a los comandantes 








Lucio Recio de la Serna y Guiller- 
mo Palanca, profesor y alumno 
respectivamente, echando un piti- 
llo, mientras en la tan popular co- 
mo utilitaria Vespa, parten para la 
línea de vuelo. 


Hace 75 años 


Volador 


Sevilla 17 marzo 1934 


de cuando en las invita- 
£ ciones se especificaba Home- 
naje íntimo, el agasajo a Fernando 
Flores ha sido multitudinario; asis- 
tiendo la totalidad del elemento ae- 
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Hace 65 años 


Últimos servicios 


Bobruisch 10 marzo 1944 


A los rumores y alguna evidencia, presagian la inmediata reti- 
£ rada de la 5* Escuadrilla Expedicionaria, nuestros pilotos, y el sufrido y 
eficaz personal de tierra que los apoya, continúan sus servicios. Hoy, como 
tan gráficamente describe el teniente Francisco Sacanelles, al teniente Anto- 
nio García Carretero, participó en uno de caza libre; resultado “en tablas”. 


AAA mm] 


ronáutico—militar y civil-sevillano. 
La ocasión lo merecía, ya que el 
bueno de Fernando acaba de cum- 
plir las mil y una horas en su ele- 
mento. Pocos días antes, al frente 
de cinco avionetas del Aero, había 
participado en el homenaje que se 
tributó a Juanito La Cierva en Bara- 
jas. A su pasión por el vuelo, ex- 
quisita sencillez y simpatía, se han 
referido los distintos parlamentos, 





Madrid 10 marzo 1969 


Pp or O.M de la fecha, que pu- 

blica del B.0.A. ha causado ba- 
ja en el Ejército del Aire, el teniente 
del Arma de Aviación (S.V.) Arturo 
Pérez-Zamora y Lecuona. 

Nota de El Vigía: Con el bagaje 
de un excelente palmares deportivo, 
este joven canario ingresó en la AGA 
en 1961 con la XVII Promoción. 
Desconociendo sus compañeros y 
profesores sus aptitudes para la na- 
tación, el día que, por primera vez, se 
lanzó a la piscina, asombrados to- 
dos, vieron que se desenvolvía tal 
como un pez. No en vano, hacía tres 
años que animado por los entrena- 





rubricados con cálidos y sinceros 
aplausos; puesto que a Fernando 
se le admira y se le quiere. 











dores del Club Náutico de Tenerife 
había tomado la natación en serio; y. 
siendo claras sus posibilidades, 0b- 
tuvo una beca para la Residencia 
“Moscardó”. Sus animadores no se 
vieron defraudados, al lograr varios 
récords nacionales en la categoría 
juvenil; y en 1960 —su mejor tempo- 
rada— el campeonato de España en 
la madrileña Casa de Campo; título 
que, en 100 metros libres, revalidó 
los dos siguientes años. 

En el aspecto militar y aeronáuti- 
co, promovido al empleo de teniente, 


Hace 40 años 


Escuela de caza 


Talavera la Real 31 marzo 1969 


Yon la finalización del 32* curso, se ha cerrado el capitulo de instruc- 
J ción de caza, con el F-86F “Sabre”, en la Escuela de Reactores. 
Durante diez años se han graduado 372 alumnos y totalizado 27.028 horas, 
perdiéndose dos aviones; uno, lamentablemente con fallecimiento del piloto. 





A 





Londres 23 marzo 1934 


“11 teniente Juan Reus, uno de los aviadores que forman parte de la 

-J expedición española al Amazonas, ha salido hoy con dirección a París, 
a bordo de la avioneta De Havilland Fox Moth adquirida en Inglaterra para 
trabajos relacionados con el citado viaje de exploración. Desde la capital 
francesa, seguirá a Burdeos y Madrid, para continuar a Los Alcázares, don- 
de el aparato será convertido en hidro, más adecuado para los reconoci- 
mientos en la región del Amazonas y sus afluentes. 

El capitán Luis Azcárraga, que con idéntico motivo ha venido también a Lon- 
dres, partirá en breve para Amsterdam y Hamburgo. Durante su estancia en Ingla- 
terra ambos oficiales han tenido ocasión de recoger datos muy interesantes pa- 
ra la Expedición Iglesias y se muestran satisfechos de las atenciones recibidas. 
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Arturo pasó destinado al Ala n* 46. tierra. Á poco, cuando aún se halla- 
de Las Palmas—Gando (463 Escua- ban a unos 100 m sobre el terreno, | 
dron) con destacamentos en El advirtió a su jefe que observaba rui- 
Aaiun. En 1966, tras la realización del dos en el motor. Este le ordenó que ! 
Curso de Reactores en Talavera la regresara a tomar tierra advirtiéndole 
Real, fue destinado a los “Sabres” del que teniendo en cuenta la altura, la ! 
Ala n* 12 de Zaragoza (luego 102 Es- carga y el estar virando, tuviera cui- | 
cuadrón) participando, en febrero de dado con la velocidad, ordenándole a 
1968, en las maniobras desarrolladas continuación —al observar incipientes ! 
en Canarias y Sahara Español. llamas— que se eyectara No hubo ; 

Sus excelentes condiciones para tiempo, en ese momento, el avión 
el deporte no las desaprovechó el colisionaba con el depósito elevado ! 
Ejército del Aire, que lo incluyó en el. de agua del destacamento de Artille- ; 
IV Penthalon Aeronáutico Nacional ría Antiaérea, y se estrellaba violenta- ! 
celebrado en la B.A de Badajoz y en mente contra el suelo. 
el que, con carácter internacional, en su temprana muerte —tenía tan 
1967 se celebró en Dinamarca. solo 26 años— ha sido verdadera- ! 

Destinado como hemos visto en el. mente sentida, y hoy unánimemente ; 
102 Escuadrón, el 26 de febrero de se recordaba el pundonor y espíritu 
1969, como “punto” 2 de una forma- de lucha que ponía en cada actua- ! 
ción de cuatro Sabres, despegó enel ción, su disciplina y su responsabi- 1 
C.5-61 de la B.A de Zaragoza para — lidad, virtudes que como militar + 
una rutinaria misión de tiro real aire- fueron acrecentadas. 
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Aplicaciones Web 


ROBERTO PLÁ 
Teniente coronel de Aviación 


http: //robertopla.net/ 





n los primeros tiempos de los orde- 

nadores el inmenso volumen que es- 

tos ocupaban hacía impensable que 
pudieran tener una aplicación en el hogar. 
De la misma forma que se puede tener un 
taladro para colgar cuadros, pero nadie 
tiene una excavadora de obras públicas 
en el trastero. 

Incluso para muchas empresas un or- 
denador era un recurso excesivamente 
caro y entonces se pensó que la informá- 
tica progresaría de forma que unos in- 
mensos ordenadores estarían a disposi- 





ción de empresas y particulares que acce- 
derían a ellos telepáticamente y guardarí- 
an en ese ordenador central sus progra- 
mas y sus datos. 

Aunque la evolución de la electrónica 
con la miniaturización de los equipos y el 
aumento de capacidad de proceso y me- 
moria ha llevado a nos quepa en la palma 
de la mano una máquina más poderosa 
que uno de aquellos dinosaurios de la 1n- 
formática, esta no es la causa por la que 
el modelo de unidad de proceso central 
compartida por numerosas empresas y 





particulares nunca llegó a desarrollarse. 

En realidad ni empresas ni particulares 
han sido nunca proclives a confiar sus da- 
tos a extraños o a depositarlos en un lugar 
desconocido, que de hecho ni siquiera es 
un lugar sino un punto inconcreto de la 
memoria de una máquina. No señor, el 
individualismo, la desconfianza y otros 
muchos recovecos de la naturaleza huma- 
na, nos hacen preferir aquello que pode- 
mos controlar en nuestro espacio próxl- 
mo. 

Hace unos años, de nuevo fracasó una 
tendencia a crear ordenadores “tontos” 
que actuarían como simples terminales, 
dejando los procesos pesados para el or- 
denador central y soportando únicamente 
la interfaz con el usuario. En 1998 El ín- 
clito Bill Gates era uno de los que expre- 
saba su opinión de que el Network Com- 
puter —tal y como se llamó a aquella ge- 
neración de PCs “tontos”- estaba muerto. 

Sin embargo el mismo nombre se ha 
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http://www.zoho.com/ 


La suite mas completa de programas basados en web. 


Database-enable any form in 2 minutes. 
ExpreaaDR A el paciente to: coretectn fons toa dutabase. 


ExpressDB works with all online forms HTML, PDF, WML and Flash! 


Web deignar, marorting, sales and anyone whs 
wants quick and easy database to captare dáta 
frors Porrra wit a sernpds and elegant eslunon. 


ExpressD0B Rocks! 








http://www.expressdb.com/ 


Gestor de bases de datos que interactua con formularios 





en el trastero. 
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Que podernos controlar en nuestro espacio próximo. 
dejando los procesos 


generación de PC,s “tontos” estaba muerto. 





«¿Dres el inmenso volumen que estos ocupaban hacia impensable que pudieran 
«y Misma forma que se puede tener un taladro para colgar cuadros, pero nadle 
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http://aviary.com/tools/raven+ 
Programa de diseño y dibujo vectorial 


vuelto a usar para bautizar a los portátiles 
ultra compactos y ahora, la web 2.0 que 
pone el énfasis en el usuario como autor 
y en la mezcla de recursos proporciona- 
dos por la red, ha dado a luz una nueva 
generación de software, las “aplicaciones 
web” que parecen diseñadas para este t1- 
po de arquitectura, donde el trabajo duro 
de la computación lo realiza el ordenador 
central y el terminal realiza una parte 
muy pequeña del trabajo, relacionada ca- 
s1 siempre con la interfaz de usuario. 

Es evidente que una aplicación de este 
tipo requiere una línea de comunicación 
rápida y fluida entre cliente y servidor y 
el ancho de banda había sido en el pasado 
un impedimento más para esta arquitec- 
tura de aplicaciones. ¿Resulta suficiente 
la saturada y rebajada ADSL que nos 
proporcionan hoy en día los proveedores 
de comunicaciones?. Dos tecnologías 
ayudan a mitigar la voracidad de ancho 
de banda. Por una parte AJAX es una 
mezcla de lenguajes y procedimientos 
basados en scripts procesados en el clien- 
te que permiten que parte del trabajo se 
realice minimizando la necesidad de co- 
municaciones con el servidor, al que se le 
envían solo los datos necesarios. Por otra 
parte Flash es una tecnología que se desa- 
rrolló inicialmente para incluir animacio- 
nes en las páginas web, desarrollada por 
la empresa Macromedia que luego fue 
absorbida por Adobe. En esta tecnología 
tenemos que instalar en nuestra máquina 
un intérprete gratuito que nos permite 
ejecutar las piezas de código que nos des- 
cargamos con la página del servidor. Esta 
pieza de código realiza las funciones de 
la aplicación y se comunica con el servi- 
dor cuando lo requiere. Algunas de ellas, 
como muchos juegos, pueden funcionar 











Make great presentations. 


Share Your Presentation Horror Story 


a. : 
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http://www .sliderocket.com/ 
Creación de presentaciones para conferencias 


localmente sin conexión a Internet, pero 
otras, precisamente las que dan vida a las 
aplicaciones web, no funcionan si no es- 
tán conectadas a su servidor matriz. 

¿Cuál es el aspecto práctico para el 
usuario en esta cuestión?. Pues resulta 
sencillo, poder disponer de unas aplica- 
ciones solo cuando son necesarias, sin te- 
ner que instalarlas en nuestro ordenador y 
sin tener que pagar una cara licencia que 
no vamos a amortizar. Porque un usuario 
medio es posible que escriba bastantes 
textos, haga unas cuantas hojas de cálculo 
al año y use unas pocas bases de datos, 
pero ¿Cuántas presentaciones hace?. Las 
aplicaciones web han llegado a la popula- 
ridad de forma gratuita y de la mano de 
Google, el gigante del buscador. Sus Goo- 
gle Docs -aunque no son accesibles por 
razones de seguridad desde la red de De- 
fensa- permiten realizar las funciones típi- 
cas de una suite ofimática muy sencilla, 
pero accesible desde cualquier terminal de 
Internet y con la posibilidad de almacenar 
o compartir los documentos en la red. A 
su vez Microsoft realizó un amago de pu- 
blicación de su suite informática Office en 
forma de aplicación web de forma que pa- 
garíamos por tiempo trabajado en lugar de 
disponer de una licencia por uso en nues- 
tro ordenador. Sin embargo el lanzamien- 
to gratuito de Google dejó ese producto 
en un simple anuncio de intenciones y ac- 
tualmente Microsoft ofrece en su espacio 
Windows Live utilidades descargables 
para ejecutar en su omnipresente sistema 
operativo y que facilitan uso de sus servi- 
cios online, como el correo Hotmail o la 
mensajería Messenger. 

Sin embargo el número de aplicaciones 
web de las que se puede disfrutar en la 
red es inmenso y su utilidad variada. 





Desde originales soluciones para confec- 
cionar presentaciones como Prize a soft- 
ware para retoque fotográfico como Pixe- 
nate o Picnik. En realidad hay categorías 
de aplicaciones en las que no pensaría- 
mos como tales, como los calendarios, 
agendas y gestores de correo electrónico, 
mensajería... y como no, las suites de 
ofimática, como la mencionada Google 
Docs o Zoho. 

La mayoría ofrece almacenamiento en 
línea de los documentos producidos, pero 
en caso de requerir espacio para almace- 
nar o compartir documentos podemos 
usar los servicios de almacenamiento on- 
line y copias de seguridad —también veta- 
dos desde la intranet de Defensa- como 
Wuala o Mozy. 

El listado de aplicaciones web es sor- 
prendente y crece a diario. La mayor par- 
te de estos servicios son gratuitos o tienen 
una opción gratuita que busca fidelizar a 
la clientela o expandir su grupo de usua- 
rios a fin de poder establecer una cuota 
por uso o beneficios mediante publicidad. 

Mi opinión personal es que si cumplen 
con la condición de generar archivos es- 
tándar que podamos descargar en caso de 
necesidad —es decir, da al usuario la pro- 
piedad de sus datos- pueden ser una bue- 
na opción para usos ocasionales y con- 
viene tener a mano una lista con un buen 
repertorio que quizás nos puede solucio- 
nar un apuro en un lugar remoto, pero al 
fin y al cabo hay muchas aplicaciones de 
software libre que además son también 
gratuitas y caben en un rinconcito de 
cualquier memoria USB portátil. E 
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RECOMENDAMOS 


Y High Stress 
Numbers Game 





John A. Tirpak 
AIR FORCE Magazine. Vol 
91 No 12. December 2008. 


AIRFORCE 


La Fuerza Aérea de los Esta- 
dos Unidos, ha agrupado una 
serie de capacidades cuya de- 
manda se ha visto incrementa- 
da notablemente en los últimos 
conflictos en cuatro categorías 
encaminadas a: la dirección de 
la batalla; la guerra electrónica; 
los sistemas de búsqueda y 
rescate de combate; y los siste- 
mas que proporcionan inteli- 
gencia, vigilancia y reconoci- 
miento (ISR). Es indudable que 
la necesidad de cubrir estos re- 
querimientos, cuya petición se 
ha visto incrementada en los úl- 
timos conflictos de forma expo- 
nencial, requiere un número 
creciente tanto de sistemas de 
armas específicos para desa- 
rrollar ese tipo de operaciones, 
como del personal adecuado 
que pueda manejarlos y sacar- 
les el máximo rendimiento. 

El artículo se centra en dar 
una visión general sobre este ti- 
po de peticiones denominadas 
en términos oficiales LD/HD 
(low-density/high-demand), que 
ya manejaban los analistas 
desde hacia algunos años, al 
darse cuenta de las carencias 
de determinados sistemas de 
armas que eran requeridos muy 
por encima de sus posibilidades 
(ejemplo de ello es el incremen- 
to en un 4700% de utilización 
de sistemas ISR en al año 
2011, si continua su ritmo ac- 
tual de demanda). Dos grandes 
grupos de sistemas de armas 
se tratan en el artículo por un 
lado los dedicados a ISR, y por 
otro los CSAR. 
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y Special 

Operations 
Equipment. Air 
Ops 





Roy Braybrook 

Armada International. Sup- 
plement issue 6/2008. De- 
cember/] anuary. 


armada 


INTENAATICINAL Misal hepiareirs 





Un gran apoyo con el que 
cuentan las fuerzas de opera- 
ciones especiales son los avan- 
ces tecnológicos de los siste- 
mas que generalmente operan, 
ya que en circunstancias nor- 
males pequeñas unidades ope- 
rando en el interior de zonas 
enemigas, deben enfrentarse a 
fuerzas muy superiores en nú- 
mero y su éxito depende en 
muchas ocasiones, no sólo de 
su excelente preparación, sino 
también de los sistemas de últi- 
ma generación que operan. 

El suplemento de esta revista 
analiza con profundidad una se- 
rie de sistemas de armas poco 
conocidos, pero que está obte- 
niendo notables resultados, se 
trata de los medios aéreos no 
tripulados en sus diferentes ver- 
siones, pero centrándose sobre 
todo en los menos espectacula- 
res, los mini o micro “drones”, 
alguno de ellos de 15 cm. de 
envergadura y no más de 100 
gr. de peso. 

En la parte final del artículo, 
analiza los nuevos sistemas 
que dotarán a las fuerzas espe- 
ciales estadounidenses, por un 
lado el próximo CSAR-X, entre 
los que compiten el HH-92 Su- 
perhawk, o el HH-71, basado 
en el Augusta Westland 
AW101; en cuanto a los siste- 
mas de ala fija (cuya flota está 
basada principalmente en la 
plataforma del C-130, en dife- 
rentes versiones), se espera el 
nuevo HC/MC-130], estando 
en estudio el AC-27] Spartan 
Warrior. 


Nouvelle 
commande NH- 
90 et nouveaux 
délais 





Bernard Bombeau 
AIR € COSMOS. No 2155. 
16 janvier 2009, 


ALRSCOSMOS 





y 
PETER. FOCA, 


Uno de los programas euro- 
peos sobre el que están pues- 
tas muchas esperanzas es el 
del futuro helicóptero NH-90, 
del que están solicitadas, ac- 
tualmente, 529 unidades y que 
dotará a las fuerzas armadas 
de catorce países, en sus dos 
versiones fundamentales la te- 
rrestre TTH, y la naval NFH. A 
pesar de su incontestable éxito 
comercial, los retrasos en sus 
entregas están empezando a 
ocasionar algunos problemas 
en determinadas fuerzas arma- 
das, que esperaban tenerlos 
operativos en un breve espacio 
de tiempo, lo cual no se va a 
poder cumplir. 

Uno de los países afectados 
es Francia, que paradójicamen- 
te ha encargado 22 helicópte- 
ros más de la versión terrestre, 
esperando tener las primeras 
unidades plenamente operati- 
vas en el año 2014, la primera 
entrega se producirá en el 
2011, recibiendo las últimas 
unidades en el horizonte del 
año 2021. 

En cuanto a la versión naval, 
la Armada francesa es optimista 
ya que se van superando algu- 
nos inconvenientes que habían 
aparecido, entre ellos el del pe- 
so al despegue, así como los 
problemas que han tenido los 
NH-90 alemanes en sus tomas 
a bordo de las fragatas. Al re- 
traso de casi cuatro años en la 
entrega de las primeras unida- 
des, se añade el problema de la 
vida operativa de los SA-321G 
Super Frelon, a los que deben 
de sustituir, y que acumulan 
más de 40 años de servicio. 


Micro Air 
Vehicle 
revolution 





Erik Schechter 
C4ISR Journal. Vol 8 No 1. 
J anuary-february 2009. 





Desde el año 1997, la agen- 
cia DARPA (Defense Advanced 
Research Projects Agency), se 
interesó por los proyectos enca- 
minados a desarrollar micro ve- 
hículos no tripulados, los deno- 
minados MAV, después de dife- 
rentes vicisitudes incluidas las 
cancelaciones de algunos de 
ellos, actualmente varios siste- 
mas se encuentran operando 
en las diferentes zonas de con- 
flicto. Estos medios son capa- 
ces de proporcionar información 
en tiempo real a las tropas des- 
plegadas sobre infinidad de po- 
sibles amenazas. 

En el artículo se detalla el 
uso de estos nuevos sistemas 
de armas, centrándose en el 
modelo T-Hawk de Honeywell, 
que ya operan las Fuerzas Ar- 
madas de Estados Unidos, tan- 
to en Irak como en Afganistán, 
con resultados muy positivos. 

Hay que resaltar que el T- 
Hawk, lo opera un solo comba- 
tiente, es un vehículo circular, 
pesa 17 libras y tiene 14 pulga- 
das de diámetro, puede inspec- 
cionar áreas arriesgadas sin ex- 
poner al personal al fuego ene- 
migo, de despegue y aterrizaje 
vertical, con más de 40 minutos 
de autonomía, velocidad de 40 
nudos, con un techo de más de 
10.000 pies, y prácticamente in- 
sonoro (60 decibelios a 100 
metros). 

El T-Hawk, es lo bastante pe- 
queño para llevarlo en una mo- 
chila, y está equipado con cá- 
maras de vídeo que retransmi- 
ten la información, a un terminal 
portátil. 
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18 que..? 


TE 


¿sabías que..? 


e han sido aprobadas las nuevas Reales Ordenanzas para las Fuerzas Armadas? 

En la Ley 39/2007 de la Carrera Militar se establecen las reglas esenciales que definen el comportamiento de 
los militares, que deben ser desarrolladas mediante real decreto en unas nuevas Reales Ordenanzas para las 
Fuerzas Armadas. 

En el título preliminar de estas nuevas Ordenanzas, además de hacer referencia a los deberes fundamentales 
del militar, se ha querido destacar el respeto a la dignidad de la persona y a sus derechos inviolables, así 
como la importancia del principio de igualdad de género. (RD 96/2009, de 6 de febrero. BOD núm. 27, de 10 de 
febrero de 2009). 

e Dor la jefatura del Estado ha sido publicada la Ley 2/2008, de 23 de diciembre, de Presupuestos Generales 
del Estado? (BOD núm. 9, de 15 de enero de 2009). 

e se han delegado en el secretario de Estado de la Defensa determinadas competencias relacionadas con el 
presupuesto de la Sección 14? (Orden DEF/23/2009, de 12 de enero. BOD núm. 16, de 26 de enero de 2009). 

e la Dirección General de Presupuestos ha establecido los códigos que definen la clasificación económica? 
(Resolución de 19 de enero de 2009. BOE núm. 24, de 28 de enero de 2009). 

e ha sido creada la Comisión Delegada del Gobierno para la Presidencia española de la Unión Europea en el 
año 2010? (RD 37/2009, de 23 de enero. BOE núm. 21, de 24 de enero de 2009). 

e el Gobierno español ha reiterado su respaldo al programa del avión de transporte militar A400M? 

Además no ejecutará su derecho al cobro de indemnizaciones por los retrasos del mismo, dado lo ambicioso del 
proyecto y que, pese a la demora, el consorcio aeronáutico EADS sigue dando pasos adelante, como en el caso 
de las pruebas del motor TP400 en un Hércules. (Noticias “Infodefensa.com”, de 29 de enero de 2009). 

* España y Portugal se han comprometido a colaborar en diversas áreas militares, como los vehículos aéreos 
no tripulados (UAV), el mantenimiento de medios acorazados y mecanizados, y en materia aeronáutica, en 
relación concretamente al helicóptero EC-135 y el avión A400M? (Noticias “Infodefensa.ccom”, de 29 de enero de 
2009). 

* la OTAN ha descartado la Base Aérea de Zaragoza y optado definitivamente por la de Sigonella (Sicilia, 
Italia), como sede del nuevo Sistema de Vigilancia Aérea del Terreno (AGS)? (Noticias “Infodefensa.com”, de 29 
de enero de 2009). 

* el Pleno del Congreso aprobó, el 21 de enero pasado, la participación en el despliegue para luchar contra la 
piratería en aguas de Somalia” 

En principio sólo participan el avión P.3 que ya se encuentra allí y la fragata Victoria que partió para allá el 
pasado mes de enero. En abril, cuando España asuma el mando, se incorporará un buque de aprovisionamiento 
logístico con 118 hombres más. (Noticias de prensa. 22 de enero de 2009). 

e los piratas somalíes liberaron, previo pago de rescate, un barco secuestrado que transporta carros de combate 
T-72 de fabricación rusa, así como munición lanzagranadas y vehículos militares ligeros? (Noticias de prensa. 
6 de febrero de 2009). 

cele o de Dies. pre Data O e. Deo Pon ae se eden. BSO por sale cal Epi 
de capitán” 

A partir de capitán y sargento primero, para los ascensos se fijarán tiempos mínimos de servicio y los 
habituales cursos de adaptación. La superación de ese curso se aplicará a dos empleos en cada escala. El 
PMI sera cue comnmcida contame noten Ue e arden one nta su peraAprotesionalDiSa 
perfeccionándose en las tareas que realizaba desde su ingreso en las Fuerzas Armadas o bien adquiriendo una 
nueva especialidad. El segundo curso de adaptación será para el ascenso a los empleos máximos de cada 
escala. (Noticias de prensa. 12 de febrero de 2009). 

* se ha aprobado la Normativa que regula los procedimientos de uso de la Tarjeta Electrónica del Ministerio 
de Defensa? (Instrucción 4/2009, de 23 de enero, del secretario de Estado de Defensa. BOD núm. 29, de 12 de 
febrero de 2009). 

* ha sido aprobada la incorporación de reservistas voluntarios para prestar servicio en la Unidad Militar de 
Emergencias durante el año 2009? (Orden Ministerial 86/2008, de 26 de diciembre. BOD núm. 20, de 30 de enero 
de 2009). 

e se ha regulado el desarrollo profesional de los militares de tropa y marinería” 

su finalidad es favorecer el desarrollo profesional de los militares de tropa y marinería, organizando la 
asignación eficaz de los apoyos formativos e implantando un procedimiento de orientación profesional 
continuo y personalizado, con respeto al principio de igualdad entre hombres y mujeres. (OM 2/2009, de 22 de 
enero. BOD núm. 19, de 29 de enero de 2009). 
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LA TRANSFORMACIÓN DE LOS 
EJÉRCITOS ESPAÑOLES (1975-2008). 
Jorge Ortega Martín. Volumen de 385 
páginas de 17x24 cm. Publica la UNED 
y el Instituto Universitario Gutiérrez Me- 
llado. Edita la Universidad Nacional de 
Educación a Distancia. Librería UNED. 
C/ Bravo Murillo, 38.28015 Madrid. libre- 
ría(Q adm.uned.es 


Cuando se habla de reducción en los 
Presupuestos Generales del Estado, en 
una situación de crisis y recesión como 
la actual, generalmente una gran parte 
de la sociedad no duda en citar al Minis- 
terio de Defensa como en el que se de- 
ben hacer los mayores recortes. Igual- 
mente si se habla de reducción de per- 
sonal del Estado, no se duda en señalar 
al personal militar como el más innece- 
sario, Quizás esto último sea menos co- 
mún, porque muchas personas saben la 
reducción incesante que han sufrido 
nuestras Fuerzas Armadas en los últi- 
mos más de treinta años años, sobre to- 
do desde la supresión del Servicio Mili- 
tar obligatorio. Nuestro autor pone en 
evidencia, en este excelente libro, la ver- 
dadera evolución de los Ejércitos Espa- 
ñoles y su situación actual. Como facto- 
res positivos nos presenta la recupera- 
ción del carácter expedicionario de 
nuestra tropas, que actúan en diferentes 
y lejanos escenarios, y la evolución de 


LA GUERRA DE ESPAÑA DES- 
DE EL AIRE. Jesús Salas Larrazá- 
bal. Volumen de 562 páginas de 
15,6x21,5 cm. Colección “Memorias 
de Guerra”. Ediciones Altaya, 2008. 


Este libro apareció por primera 
vez en noviembre de 1968. Tuvo tan- 
to éxito esta edición que se agotó in- 
mediatamente y además fue traduci- 
do al alemán y al inglés. Cuando esto 
último estaba sucediendo, fue reali- 
zada una segunda edición en no- 
viembre de 1971, en la que el autor 
realizó algunas correcciones, fruto de 
algunas valiosas aportaciones de al- 





unos soldados conscriptos a otros profe- 
sionales y altamente entrenados y ma- 
nejando los más modernos sistemas de 
armas. Sobre todo, unos militares profe- 
sionales y de carrera, totalmente respe- 
tuosos con la legalidad vigente y posee- 
dores estos últimos del mismo bagaje 
cultural que han tenido siempre. Como 
aspectos negativos, en el volumen se 
señala que a pesar de la alta valoración 
que las Fuerzas Armadas tienen como 
Institución en la Sociedad, sin embargo 
ocupa los últimos lugares de valoración, 
la profesión militar, es decir sigue siendo 
“mal visto” el militar en la mayor parte de 
la Sociedad. Falta lo que se denomina 
“Cultura de Defensa”. El volumen está 
organizado en tres Partes. En la primera 
se tratan los Antecedentes, en la segun- 
da se describe la evolución del Órgano 
Central de la Defensa, desde los gobier- 
nos de UCD, del PSOE, del PP y otra 
vez del PSOE, más un capítulo dedica- 
do a los Presupuestos de Defensa. La 
Tercera Parte está dedicada a las Fuer- 
zas Armadas, con un capítulo por cada 
Ejército, otro a los Recursos Humanos y 
un último a las Operaciones. Siete Ane- 
xos, uno dedicado a los militares espa- 
ñoles fallecidos en operaciones en el ex- 
terior desde 1987, una relación de acró- 
nimos utilizados y la Bibliografía, 
completan esta excelente obra, que de- 
biera tener la mayor difusión en nuestra 
Patria. 


LA SIERRA DEL RETÍN. EL CAMPO 
DE ADIESTRAMIENTO DE LA ARMA- 
DA ESPAÑOLA Y SUS CONDICIONES 
AMBIENTALES. Jesús Tornero Gómez. 
Volumen de 245 páginas de 17x24 cm. 
Edita el Ministerio de Defensa, Secreta- 
ría General Técnica. 22 edición, octubre 
de 2008. http://www.060.es 


La Sierra del Retín fue el primer 
Campo de Adiestramiento en el que se 
estableció un Sistema de Gestión Me- 


gunos ex pilotos de la Aviación Roja 
o Republicana y de otros de la Avia- 
ción vencedora. Ahora, después de 
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divambiental y con el que se inició la se- 
rie de estas publicaciones de Defensa, 
en 1998. Pasados diez años, se vuelve 
a publicar este volumen, en una edición 
que ha sido corregida y aumentada, 
destacando las magníficas fotografías y 
grabados, nada menos que hasta 234, 
que nos muestran los distintos aspectos 
de todas clases, destacando los relati- 
vos a la flora y fauna de este terreno. En 
este excelente volumen se nos explica 
también cual es la utilización que se da 
a este lugar de entrenamiento de nues- 
tra Armada. Situado en la costa atlántica 
de la parte española del Estrecho de Gi- 
braltar, son 117.000 Ha en forma casi 
triangular, que se apoya en Barbate y 
Zahara de los Atunes por el Sur y las 
tierras desecadas de la Laguna de la 
J anda por el Norte, contiene la Sierra 
del Retín, con forma de buque aproado 
hacia el Mar. Este Campo esta casi 
equidistante a El Ferrol y Cartagena, y 
muy próximo a San Fernando y Rota. 
También que las prácticas Militares se 
suspenden del 15 de junio al 15 de sep- 
tiembre, para proteger al terreno de los 
posibles incendios. Se trata pues de un 
excelente muestrario de este Campo de 
adiestramiento, adquirido para la Arma- 
da en 1982. 


HISTORIA DE LOS AEROPUER- 
TOS DE SEVILLA. Luis Utrilla Navarro. 
Volumen de 148 páginas de 24,8x32 
cm. Colección Historia de los aeropuer- 
tos Españoles, n2 20. Edita el Centro de 
Documentación y Publicaciones de AE- 
NA. Edificio La Piovera. C/ Peonías, 12. 
28042 Madrid. librosaena(Q aena.es 


que nuestro Autor haya publicado re- 
cientemente una ingente obra sobre 
este último tema, Altaya ha vuelto a 
reproducir la edición de 1971, que 
creemos es la más apropiada para 
seguir los avatares de aquella Guerra 
en el Aire, en la que se mostraron 
unos modelos de aeronaves, precur- 
sores de los empleados en la 22 
Guerra Mundial, y se adaptaron nue- 
vas modalidades de combate aéreo y 
de tácticas y estrategias del Poder 
Aéreo. A pesar de la adscripción per- 
sonal del autor a la Aviación Nacio- 
nal, hermano de un “As” de esta, y 
posterior y destacado componente 





Sevilla es un lugar en el que el des- 
arrollo aeronáutico ha sido más pujante 
de casi toda España. Sus aeródromos 
fueron establecidos en épocas muy tem- 
pranas de la aviación, llegando a tener 
hasta cuatro operativos. Igualmente, en 
Sevilla tuvo desde un principio, un fuerte 
desarrollo la Industria Aeronáutica, y 
fueron muchos los modelos fabricados 
en las factorías sevillanas, especialmen- 
te desde los años cuarenta a los sesen- 
ta, que dotaron a unidades punteras del 
Ejército del Aire español, y también de 
algunos otros países extranjeros. Este li- 
bro está centrado principalmente en el 
Aeropuerto de San Pablo y algo menos 
en el de Tablada, que fue el primero que 
hubo en Sevilla. Muy poco dedica a la 
Base Aérea de Morón y la de El Copero 
y no mucho más a la Industria Aeronáu- 
tica Sevillana. Dedica mucho más a la 
Aviación Comercial de los años veinte y 
posteriores, compañías hoy desapareci- 
das como CLASSA o LAPE. También 
dedica bastante espacio del libro a los 
Dirigibles que hacían escala en Sevilla 
para dirigirse a Suramérica. San Pablo 
nació en 1933 como estación de paso 
de estos. La presentación de este libro 
es bastante correcta, con documentos 
gráficos de bastante valor histórico. Se- 
guramente en dos volúmenes hubiera 
sido más completa la edición de este li- 
bro, en el que se echa de menos lo rela- 
tivo a los aeródromos de Morón y El Co- 
pero, y a algunos muy importantes 
acontecimientos que se dieron en Tabla- 
da en el año 36. 





del Ejército del Aire, intentó ser lo 
más neutral en las descripciones de 
los combates aéreos que tuvieron lu- 
gar. Sobre todo en el número de 
aviones derribados por unos u otros, 
dando por buenos sólo los que tiene 
la certeza al ser citados en docu- 
mentos de uno y otro bando. El volu- 
men está organizado en siete capítu- 
los y nada menos que 43 anexos, 
una bibliografía, la relación de las 
principales fuentes bibliográficas, un 
índice de mapas y otro onomástico. 
El texto es una de las más valiosas 
aportaciones a la historiografía de 
nuestra Aviación. 
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Ellos nos defienden 
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Nosotros les protegemos 





Como mutua de seguros y asesoramiento os 
proponemos una completa gama de seguros de 
vida y accidente concebidos específicamente para 
los hombres y mujeres que, como vosotros, ejercéis 
o habéis ejercido profesiones de riesgo : militares 
y personal civil al servicio de la defensa, así como 
a vuestros familiares. 
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ASOCIACION GENERAL DE PREVISION 
MILITAR 
Nuestra dirección : 
C/Alfonso XI, 22-3%D, Telf. 91 360 53 70 
28014 Madrid. 


Aquí te facilitaremos los datos de tu delegado. 
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C-295/CN-235 
Aviones de transporte tactico 
IRE e EE 


Ninguna otra opción tiene argumentos,tan sólidos 


Con más de 300 aviones en servicio con operadores militares de 25 países, los C-295 y CN-235.de EADS CASA 
son faeres enel mercado de aviones de transporte' medio (6-9 toneladas de carga). 
Su extraordinaria fiabilidad. operacional, robustez, bajo coste de ciclo de vida y las certificaciones 
FAA FAR+25 y militares, hacen que estos aviones sean¡la selección idónea para misiones de transporte logístico 
y táctico, operaciones humanitarias y de salvaguarda de la paz, entre otras. La familia de aviones 


EADS CASA ofrece un programa activo de producción y asegura un soporte a largo plazo. 







EADS 


MILITARY TRANSPORT AIRCRAFT CASA 
EADS CASA. Avda. de Aragón, 404. 28022 - Madrid (Spain). Tel.: +34 915 857 362 / 208 - fax + 34 915 857 366. e-mail:salesGcasa.eads.net - http//www.eads.net 


